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Seit ihrer Gründung im Jahr 1898 steht der ehemaligen Exportakademie und heutigen 
Wirtschaftsuniversität Wien, ein erneuter Standortwechsel bevor. Schon vor 
Jahrzehnten zwang ein Anstieg der Studierenden die Universität den jetzigen Sitz in 
der Althanstraße zu errichten. Dieser Bau war für 9.000 Studierende konzipiert und 
somit schon bei seiner Fertigstellung überlastet. Seit Beginn der 90iger Jahre kommt 
es zu einem ständigen Zuwachs an Studenten, wodurch die Kapazitäten trotz der 
Anmietung von zusätzlichen Gebäuden um ein Dreifaches überstiegen werden.1 Des 
Weiteren hat diese Aufsplittung negative Konsequenzen, wie organisatorische 
Nachteile bei der Administration sowie einen Mehraufwand an Wegen von 
Studierenden als auch Mitarbeitern.  
Um aus den Fehlern der Vergangenheit zu lernen, wurde beim jetzigen 
Standortwechsel besonderes Augenmerk auf ein ausreichend groß dimensioniertes 
Gebäude mit Erweiterungsmöglichkeiten gelegt. In diesem Zusammenhang entschied 
sich ein Team von Experten unter Berücksichtigung von einer Vielzahl an 
ökonomischen, städtebaulichen und architektonischen Faktoren für den Standort 





















Abbildung 1: Neuer Standort der Wirtschaftsuniversität Wien3  
                                                
1 Vgl. WU-Wien (2008a), http://www.wu-wien.ac.at 
2 Vgl. WU-Wien (2008b), http://www.wu-wien.ac.at 
3 Hastenteufel (2008), S. 2 
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Das Gelände umfasst 88.000m2 und soll nach dem Vorbild amerikanischer 
Campusuniversitäten 110.000m2 Nettonutzfläche beinhalten. Grundsätzlich kann das 
Areal über zwei Hauptzugänge erreicht werden, welche eine offene und lockere 
Baustruktur zusätzlich fördern.  
Auch wenn der Umzug als durchaus positiv angesehen werden kann, ist die 
Problematik, eine zumindest dem jetzigen Wirtschaftsuniversitätsstandort 
entsprechend gleichwertige Verkehrsanbindung zu gewährleisten, noch nicht gelöst. 
Durch die etwas abgelegene Lage muss die Anbindung an das öffentliche 
Verkehrsnetz völlig neu durchdacht werden. Ein erster Schritt stellt die Verlängerung 
der U2 dar, deren Stationen in der Nähe der beiden Hauptzugänge zu finden sind. 
Dennoch muss noch viel verkehrsplanerische Arbeit geleistet werden, um den neuen 
Standort optimal zugänglich zu machen.  
Ziel der vorliegenden Diplomarbeit mit dem Titel Mobilitätsverhalten an der 
Wirtschaftsuniversität Wien  Vergleich zwischen Studierenden und Mitarbeitern unter 
Berücksichtigung des Standortwechsels ist es nun, das derzeitige Mobilitätsverhalten 
von Studierenden und Mitarbeitern zu analysieren. Weiters sollen die Ergebnisse 
Inputs bezüglich der Verkehrsanbindung an den neuen Standort liefern.4 
 
Die Herangehensweise an das Thema erfolgte über theoretische Grundlagen sowie 
Begriffskonkretisierungen zur Mobilität, welche in Kapitel 2 erläutert werden. Dazu 
wurden Einflussgrößen der Mobilität auf der Makro-, Mikro- sowie Mesoebene 
herangezogen. Der ökonomische Ansatz und die These des konstanten Zeitbudgets 
vervollständigen die wissenschaftliche Basis dieser Arbeit. 
In Kapitel 3 wird ein Einblick basierend auf verschiedenen Statistiken in das 
Verkehrsverhalten der Österreicher mit Hilfe von Mobilitätskennzahlen gegeben. 
Hierfür wurde zunächst die Mobilität der Bevölkerung im Allgemeinen dargestellt. 
Danach wurde der Fokus auf die für das Thema relevanten Bevölkerungsgruppen der 
Studenten und Erwerbstätigen gelegt.  
Auf dieser theoretischen und praktischen Grundlage aufbauend wurde ein Fragebogen 
konzipiert, welcher das Mobilitätsverhalten von Studierenden und Mitarbeitern der 
Wirtschaftsuniversität Wien analysiert. Die Vorgehensweise dieser Erhebung wird in 
Kapitel 4 erläutert und in einem folgenden Kapitel werden die Ergebnisse dargestellt. 
Dabei wird zunächst auf die einzelnen Zielgruppen eingegangen, um diese in einem 
nächsten Schritt zu vergleichen.  
                                                
4 Vgl. WU-Wien (2008b), http://www.wu-wien.ac.at 
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Abschließend werden diese Ergebnisse interpretiert, wobei eine Rückkopplung zur 
Theorie stattfindet, um eventuelle Kontraste sichtbar zu machen.  
Die Konklusion fasst die Ergebnisse dieser Arbeit zusammen, zeigt einen Ausblick auf 
das Mobilitätsverhalten und liefert Ansätze zur Verkehrsanbindung im Hinblick auf den 
neuen Standort der Wirtschaftsuniversität Wien. 
 -4- 
2. Mobilität aus wissenschaftlicher Perspektive  
 
Mobilität gehört zum Menschen wie die Luft zum Atmen.5 
 
 
Prinzipiell ist der Term Mobilität positiv besetzt und wird mit der Abschaffung von 
räumlichen Beschränkungen und der Zunahme der Lebensqualität assoziiert. Die 
Sehnsucht des Menschen nach Mobilität ist die Konsequenz einer Entwicklung über 
Millionen von Jahren: Evolutionstechnisch betrachtet hat die Fortbewegung 
entscheidend zur Entwicklung beigetragen. Die evolutionstheoretische Sichtweise 
zeigt, dass Mobilität in Form von Nahrungserwerb, Gefahrvermeidung oder 
Fortpflanzung, essentiell zum Überleben aller Lebewesen beiträgt. Weiters kann erst 
durch Mobilität Individualität entstehen, denn je mobiler ein Lebewesen ist, desto 
eigenständiger und freier von örtlichen Gegebenheiten kann es agieren. Auch die 
Evolution des Menschen basierte auf diesen Prinzipien und so lässt es sich erklären, 
dass Menschen das Bedürfnis nach Fortbewegung verspüren und in ferne Länder 
reisen.6 Dass dieser Wunsch seit Menschgedenken in uns ist, zeigen Märchen vom 
fliegenden Teppich oder den Siebenmeilenstiefeln. Auch der geistige Progress und die 
Verbreitung von Wissen sind den Künstlern und Gelehrten, welche schon immer die 
mobilsten Gesellschaftsmitglieder darstellten, zu verdanken. Es lässt sich überdies ein 
Zusammenhang zwischen Mobilität und Freiheit erkennen, da in jeder Epoche und 
auch in jeder Gesellschaft der Entzug von Mobilität eine harte Sanktion bedeutet. 
Ferner besteht ein Kontext zwischen Mobilität und Wohlstand. Die drei klassischen 
Produktionsfaktoren  Kapital, Arbeit sowie Grund und Boden  stehen in direkter 
Abhängigkeit zur Mobilität.7 Demnach gilt Mobilität als Grundvoraussetzung für das 
Bestehen einer modernen Gesellschaft, deren hohe Lebensqualität nur durch die 
beachtliche Bereitschaft zur Mobilität aufrechterhalten werden kann.8 
 
[] mobility in the public space is one of the most basic human needs: We are no 
trees that can get all the supply they need while standing on one spot. We have to 
move in order to get all our needs and interests fulfilled, and thereby we have to 
                                                
5 Frank (1997), S. 1 
6 Vgl. Schellhase (2000), S. 31  
7 Vgl. Frank (1997), S. 2 ff.  
8 Vgl. Schellhase (2000), S. 32 ff.  
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interact with other people. If we cannot move ourselves we need social or technical 
help. While the dependency on social services for persons who are not able to leave 
their homes is certainly an unwanted status, technical help  e.g. all kinds of 
teleservices  is hardly any case a substitute for mobility in the public space, but it is 
rather used as a complement of physical mobility. In other words, all persons  all age 
groups, income groups, education groups, nationalities, sexes  who are not by force 
prevented from leaving their home, are in one or another way mobile in the public 
space.9 
 
2.1. Grundlegende Begriffskonkretisierungen 
 
In der verkehrswissenschaftlichen und -politischen Kontroverse wurde dem Begriff 
Mobilität lange Zeit keine Beachtung geschenkt, dennoch steht er heute im Mittelpunkt 
der Aufmerksamkeit. Nicht selten wird jedoch der Ausdruck Mobilität irrtümlich als 
Synonym für den Begriff Verkehr gebraucht. Trotz des alltäglichen und vielfachen 
Gebrauchs, konnten beide Termini nie inhaltlich klar abgegrenzt werden. Besonders in 
der verkehrswissenschaftlichen Forschung konnte für Mobilität noch keine eindeutige 
Definition festgelegt werden.10 
 
Betrachtet man den Begriff von der etymologischen Seite, so begreift man ihn, 
zurückführend auf den lateinischen Ursprung mobilitas, als die Fähigkeit zur 
Bewegung. Personen gelten somit als mobil, wenn sie die Chance und die Autarkie 
besitzen sich von A nach B zu bewegen und dadurch Raum überbrücken. Aufbauend 
auf dieser These definiert Cerwenka Mobilität als ein Maß für die Fähigkeit oder 
Befähigung, für die technische, wirtschaftliche und physische Potenz von Individuen 
und Gruppen, Bewegungen durchzuführen und Distanzen überwinden zu können.11 
 
Meyers Lexikon definiert Mobilität wie folgt: Allgemein als die Bewegung von 
Menschen in sozialen Räumen und/oder ihre räumlich-regionale Beweglichkeit, auch 
ihre gedankliche Beweglichkeit. Es kann ein Kennzeichen eines Einzelnen, einer 
Gruppe oder einer Gesellschaft sein. Unterschieden werden u.a. räumliche 
Bewegungsvorgänge von Personen, Personengruppen, Schichten oder Klassen einer 
Gesellschaft (räumliche Mobilität, Migration) wie Binnen-, Aus- und Einwanderung, 
                                                
9 Risser (2004), o.S. zitiert bei Knoll (2006), S.79 
10 Vgl. Peterson/Schallaböck (1995), S. 9 
11 Cerwenka (1982), S. 8 
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sowie Bewegungsvorgänge innerhalb der sozialen Strukturen einer Gesellschaft 
(soziale Mobilität) wie berufliche Mobilität. In den Wirtschaftswissenschaften wird auch 
von der Mobilität der Produktionsfaktoren gesprochen (z.B. Mobilität des Kapitals). 
Hohe Mobilität ist ein Kennzeichen dynamischer Industriegesellschaften.12 
 
Wie in Meyers Lexikon angedeutet, wird der Begriff Mobilität in den verschiedenen 
Wissenschaftsdisziplinen unterschiedlich ausgelegt. Generell wird zwischen vertikaler 
Mobilität  sozialer Auf- oder Abstieg  und horizontaler, physischer oder auch 
geographischer Mobilität differenziert. Eine weitere Ausprägung ist die geistige 
Mobilität. Schließlich kann die physische Mobilität wiederum in Wanderungsmobilität 
und zirkuläre oder Verkehrsmobilität gegliedert werden. Während die 
Wanderungsmobilität sich mit der räumlichen Bewegung von Haushalten, wie dem 
dauerhaften Wechsel des Wohnsitzes, beschäftigt, versteht man unter zirkulärer 
Mobilität die alltäglichen, kontinuierlichen Ortsveränderungen.13 
 
Nach Topp bedeutet Mobilität im verkehrlichen Sinne die Fähigkeit oder Freiheit zur 
Bewegung einerseits und die tatsächlich realisierte Bewegung andererseits.14 Er 
erfasst Mobilität als Chance, sich den eigenen Lebensraum zu Nutze zu machen und 
zu erfahren. Zahlreiche Möglichkeiten für diverse Aktivitäten mit geringem Aufwand zu 
erreichen, heißt für Topp mobil sein. Somit geht es bei der Mobilität weniger um die 
Wege als um Aktivität und Wahlmöglichkeit.15  
 
Die Wahlfreiheit bei der Ausübung von Aktivitäten ist als begründendes 
Wesensmerkmal der Mobilität anzuerkennen. Eine Zunahme an Mobilität drückt bloß 
ein Mehr an Optionen für räumliche Bewegung aus. Nimmt man weiters an, dass 
Bewegung nicht um ihrer selbst willen, sondern zur Erreichung einer festgelegten 
Absicht wie z.B. dem Nachgehen einer Arbeit, zum Einkauf oder zur Pflege sozialer 
Kontakte geschieht, so steigt die Mobilität mit der Vielzahl der Möglichkeiten zur 
Realisierung von Zielen innerhalb einer festgelegten Distanz.16  
Nutzt man die Chance, mobil zu sein und somit einen tatsächlichen 
Bewegungsvorgang zu realisieren bzw. einen Ortswechsel umzusetzen, dann bildet 
sich Verkehr. Dieser wird bestimmt als Raumüberwindung von Personen 
(Personenverkehr) und Gütern (Güterverkehr) sowie von Nachrichten 
                                                
12 Meyers Großes Taschenlexikon in 25 Bänden (1999), S. 42 f. 
13 Vgl. Herry et al. (2007), S. 85 
14 Topp (1994), S. 488 
15 Vgl. Topp (1994), S. 488 
16 Vgl. Kleebinder (1995), S. 203 f.  
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(Nachrichtenübertragung) und von Energie, gegebenenfalls unter Benutzung 
technischer und organisatorischer Einrichtungen (Verkehrsmittel, -wege, -anlagen).17 
 
Aus den bisherigen Ausführungen wird ersichtlich, dass man in der Literatur auf eine 
Vielzahl von diversen Definitionen des Begriffs Mobilität und Verkehr stößt. Allen 
Begriffsbestimmungen gemein ist dennoch, dass sie die Aufmerksamkeit auf die Zahl 
der Wege und die mit diesen verbunden Aktivitäten richten. Die Thematik ist bei beiden 
Begriffen dieselbe, nämlich die (potentielle) Überwindung von Raum. Die Annäherung 
an dieses Phänomen erfolgt lediglich aus einer anderen Betrachtungsweise. Während 
die Mobilitätsforschung von Individuen und deren Aktivitäten ausgeht, konzentriert sich 
die Verkehrsforschung auf das kollektive Ergebnis deren Handelns, dem Verkehr.18  
 
Relevant für diese Arbeit ist jedoch der Begriff der alltäglichen Fortbewegung von 
einem Ort zum anderen, der um die soziale und geistige Mobilität vermindert und somit 
durch die rein physische Mobilität substituiert wird.19 Ist also künftig in dieser Arbeit von 
Mobilität die Rede, so ist demnach jeder Ortswechsel gemeint, der außerhalb der 
eigenen Wohnung stattfindet und mit den dem Alltagsleben zugeordneten Aktivitäten 
von Personen im Zusammenhang steht.20  
 
2.2. Einflussgrößen der Mobilität  
 
Mobilität in Bezug auf Verkehr ist gewiss ein mehrdimensionales Konstrukt, das von 
verschiedenen Einflussgrößen determiniert wird. Diese Größen sind auf der 
Makroebene (dem politisch  wirtschaftlichen Regulationssystem), auf der Mikroebene 
(Kognitionen, Bedürfnisse und Einstellungen der individuellen Akteure) sowie auf der 
Mesoebene (den sozial  räumlichen Strukturen) anzutreffen.21 
 
2.2.1. Determinanten der Makroebene 
 
Für das politisch-wirtschaftliche Regulationssystem stellt die Makroebene eine 
bedeutende Bestimmungsgröße für die Beeinflussung des Verkehrshandelns dar. 
                                                
17 Der Brockhaus in 15 Bänden (1999), S. 425 f.  
18 Vgl. Cerwenka (1993), S. 698 
19 Vgl. Topp (1994), S. 488 
20 Herry (2007), S. 85 
21 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 7 f 
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Diese Dimension beinhaltet sämtliche Grundlagen, die das Verkehrssystem 
modellieren und auf der planerischen Ebene des Lebensraumes, der Infrastruktur und 
dem Verkehr dienlich werden. Zwischen Mobilität und der Raumordungspolitik sowie 
der Verkehrs- und Städteplanung besteht ein enger Zusammenhang, denn das 
Mobilitätsverhalten kann als eine Konsequenz der Raumstrukturen gesehen werden. 
Resultierend daraus erweist sich die Makroebene als diejenige Dimension, in der 
Raumplaner, ingenieurwissenschaftliche Verkehrsplaner und politische 
Entscheidungsträger ansetzen.22  
 
Stadt-, Raum- und Verkehrsplanung 
Die Stadt-, Raum- und Verkehrsplanung manifestiert einen direkten Effekt auf das 
Mobilitätsverhalten, speziell durch zum Beispiel städteplanerische Konzepte zur 
Siedlungsstruktur, Standortstruktur von Produktionsbranchen und Dienstleistungen, 
sowie raumstrukturelle Trends im Freizeitbereich. Durch solche Maßnahmen kann 
Verkehr vermieden, aber auch verstärkt werden.23 
Eine grundsätzliche Wandlung der Siedlungsstruktur hat zu einer erheblichen 
räumlichen Trennung von Arbeitsplatz und Wohnort geführt. Der durch dieses 
Phänomen resultierende Mobilitätsbedarf zeigt sich vor allem in den Stoßzeiten in 
Form von Verkehrsstaus. Eine weitere Folge dieser Veränderung macht sich 
besonders in den Innenstädten bemerkbar, die immer mehr zu reinen 
Geschäftsvierteln mutieren. Am Ende eines Arbeitstages begibt man sich heimwärts in 
die günstigeren Wohnsiedlungen am Stadtrand und hinterlässt eine menschenleere 
Innenstadt. Zahlreiche Arbeiten beschäftigen sich mit diesen Planungen und nehmen 
so Einfluss auf den Verkehr und die Mobilität.24  
 
Politische Entscheidungsträger  
Durch den geplanten Ausbau des Umweltverbundes (öffentliche Verkehrsmittel, Rad, 
Fuß, Stadtfahrzeuge), durch die Förderung von Stadtentwicklungskonzepten, etc.  
beeinflussen die politischen Entscheidungsträger das Mobilitätsverhalten. Konträr dazu 
werden auch beschränkende Maßnahmen zur Vermeidung von Verkehrsfolgen 
erlassen, wie zum Beispiel Schadstoff-Grenzwertsetzungen oder gezielte 
Fahrverbote.25  
 
                                                
22 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 7 f.  
23 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 8  
24 Vgl. Krämer-Badoni/Kuhm (2000), S. 161 ff.   
25 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 8 
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2.2.2. Determinanten der Mikroebene  
 
Unterschiedliche demographische Merkmale von Einzelpersonen führen zu 
verschiedenen Ausprägungen der Mobilität. Diese Verschiedenheit der Mobilität macht 
die Individuen heterogen mobil in Bezug auf die Teilnahme am Verkehrsgeschehen. 
Als Determinanten für individuelle Mobilität werden die spezifischen Einstellungen, 
Werthaltungen, Erwartungen, Bedürfnishierarchien und Motive von Individuen 
betrachtet. Diese Größen bieten vor allem einen Überblick darüber, wie Personen sich 
am Verkehrsgeschehen beteiligen, d.h. wie oft und mit welchen Verkehrsmitteln sie als 
mobil gelten. Der Fokus des individuenbezogenen Ansatzes wird primär auf den 
Bewusstseinsgrad der Verkehrsproblematik gelegt, wobei es gilt Einstellungen und 
Erwartungen an das Verkehrssystem zu ermitteln. Aus den spezifischen Erfahrungen 
der Verkehrsteilnehmer können Erklärungsfaktoren für ihr Verkehrshandeln auf der 
Basis von Kognitions- und Bedürfnistheorien, sowie Rational-Choice Modellen 
einschließlich des symbolischen Bedeutungsgehalts von Fahrzeugen gefunden 
werden.26  
 
Schon seit den 50er Jahren interessiert sich die Forschung für die Analyse der 
Verkehrsmittelwahl. Eine elementare Forschungsarbeit von Held differenziert in einem 
ersten Schritt zwischen aggregierten und disaggregierten Ansätzen. Da sich die 
aggregierten Ansätze nicht mit den Motiven für die Verkehrsmittelwahl, sondern 
lediglich mit ihren angehäuften Wirkungen beschäftigen, sind sie in der vorliegenden 
Arbeit auszuklammern. Disaggregierte Ansätze wiederum lassen sich in 
verhaltensorientierte und einstellungsorientierte untergliedern.27  
 
Verhaltensorientierte Ansätze 
Verhaltensorientierte Ansätze gehen davon aus, dass die Verkehrsmittelwahl 
maßgeblich von Kosten-Nutzen-Größen sowie Situationsbedingungen abhängt. Da 
Menschen als Nutzenmaximierer gelten, entscheiden sie sich für das Verkehrsmittel 
ihrer Wahl aufgrund dessen Eigenschaften. Ebenso wichtig sind die 
sozioökonomischen Attribute des Verkehrsteilnehmers. Hierbei sind besonders 
Geschlecht und Bildungsstand relevant.  
Wesentlich ist die Rational-Choice-Theorie, welche besagt, dass Menschen nicht nach 
der optimalsten Lösung streben, sondern mit ihrer Entscheidung bereits zufrieden sind, 
                                                
26 Vgl. Sachs (1990), S. 56 ff.  
27 Vgl. Held (1982), S. 45 ff.  
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wenn sie ein annehmbares Resultat erzielt haben. Dies widerspricht der These des 
Nutzenmaximieres nicht, denn der Aufwand für die Suche nach der perfekten Lösung 
würde deren Nutzen übersteigen. Dabei hängt die Entscheidungsfindung von 
individuellen Einstellungen ab und lässt sich von außen propagierten Meinungen, wie 
ökologischen Aspekten, nicht steuern. Mit der Verkehrsmittelwahl will der 
Verkehrsteilnehmer das Problem der organisatorischen Bewältigung seines Alltags 
lösen.28 
Brög setzt seinen Fokus auf objektive Situationen, die durch die Existenz gewisser 
Handlungsspielräume näher erläutert werden. Diese Handlungsspielräume beziehen 
sich auf die Palette von Verkehrsinfrastruktur, die soziodemographischen 
Gegebenheiten, sowie gesellschaftliche Werte und Normen. Durch die 
Unterschiedlichkeit des Erlebens werden die objektiven Situationen zu individuellen, 
subjektiven Situationen.  
Ergebnis von Brögs Analyse ist, dass individuelle Einschätzungen objektiver 
Situationen Folgen für das Verkehrsverhalten haben, indem sie zu verzerrten 
Selbsteinschätzungen bei jedem Verkehrsteilnehmer führen und somit 
verhaltensbestimmend sind. Gründe hierfür sieht Brög vor allem in mangelhafter 
Aufklärung z.B. über die zur Verfügung stehenden öffentlichen Verkehrsmittel und in 
den subjektiven Wertesystemen.  
Ohne Zweifel beginnt das Verkehrsverhalten im Kopf der Menschen. Um dieses 
gespeicherte Verhalten möglicherweise durchbrechen zu können und so auf 
umweltverträgliche Alternativen zurückzugreifen, sollten gezielte Kampagnen das 
Image der öffentlichen Verkehrsmittel aufbessern und der Informationsmangel über 
den tatsächlichen Nutzen eines PKW methodisch beseitigt werden.29 
Fazit der verhaltensorientierten Ansätze ist, dass das Konzept der Nutzenmaximierung 
strittig ist, da Individuen nicht objektiv sondern subjektiv rational beispielsweise 
aufgrund von Informationsmangel urteilen. Ein weiterer Punkt, der für Diskussion sorgt, 
ist die Beachtung sozioökonomischer Kriterien, weil diese das ökonomische 




Um die Schwachpunkte der verhaltensorientierten Ansätze zu kompensieren, zieht 
man die einstellungsorientierten Ansätze aus der Sozialpsychologie oder Psychologie 
                                                
28 Vgl. Schellhase (2000), S. 134 ff.  
29 Vgl. Brög (1992), S. 174 ff.  
30 Vgl. Harloff (1994), S. 33  
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heran. Ergo ergeben sich für das Mobilitätsverhalten zwei Faktoren: persönliche und 
normative Überzeugungen. Jeder Mensch ist persönlich davon überzeugt, dass sein 
Verhalten in bestimmten Situationen unter Berücksichtigung seiner individuellen 
Fähigkeiten und Mittel konkrete Auswirkung hat. Weiters bedeuten normative 
Überzeugungen, dass Mitmenschen durch Einflussnahme ein gewisses Verhalten 
hervorrufen. In Bezug auf den Verkehr bedeutet dies, dass ein Verkehrsteilnehmer 
jenes Verkehrsmittel wählt, von dem er sich den größten Vorteil erhofft und welches 
von ihm erwartet wird.31 
Die persönlichen Vorlieben, welche zur Wahl eines Verkehrsmittels führen, werden mit 
Hilfe der sozialpsychologischen Handlungstheorie TOPB (theory of planned behavior) 
von Ajzen untersucht. Die Literatur ist häufig davon überzeugt, dass der 
Persönlichkeitsstruktur, aber auch den soziodemographischen Charakteristiken eine 
große Bedeutung in Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl zukommt. Es zeigt 
sich, dass die Gewohnheit die Verhaltensabsicht am stärksten beeinflusst, gefolgt von 
sozialen Normen, Kontrolle und Attitüden.32 
 
2.2.3. Determinanten der Mesoebene  
 
Die Mobilität steht in einer kontinuierlichen Reziprozität mit dem gesellschaftlichen 
Beziehungsgeflecht, welches die Mitglieder einer Gesellschaft wegen der Ausführung 
ihrer Rollen und Funktionen hervorbringen. Resultierend daraus kann das 
Mobilitätsverhalten nur dann eingehend analysiert werden, wenn zeitgleich auch 
gesellschaftliche Strukturen als Indikatoren der Veränderung betrachtet werden. Als 
entscheidende Einflussgrößen für Mobilitäts- und Verkehrsverhalten unterscheidet man 
einerseits soziodemographische Ausprägungen, wie zum Beispiel Alter, Geschlecht, 
Familienstand, Ausbildung und sogenannte beschäftigungsbezogene Merkmale 
(Telearbeit, Außer-Haus-Anteil, Schichtarbeit, etc.) und andererseits 
haushaltsbezogene Besonderheiten, wie Haushaltsgröße, PKW-Verfügbarkeit, 
Verkehrsanbindung, etc.33 
 
Das Konzept verhaltenshomogener Gruppen 
Mitte der 70er Jahre entwickelte sich, aus der Kritik an klassischen 
Verkehrsnachfragemodellen und dem Drang das Mobilitätsverhalten in seinem Kontext 
                                                
31 Vgl. Schellhase (2000), S. 138 
32 Vgl. Bamberg et al. (1995), S. 89 ff.  
33 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 12 ff. 
Mobilität aus wissenschaftlicher Perspektive 
-12- 
besser zu verstehen, das Konzept der verhaltenshomogenen Gruppen. Dieser Ansatz 
ermöglicht, das Mobilitätsverhalten als ein Bündel von Eigenschaften und Tätigkeiten 
der Menschen in ihrer komplizierten Interaktion mit der sozialen und räumlichen 
Umwelt, darzustellen. Um Hypothesen und Annahmen bilden zu können, müssen 
Individuen, die vergleichbare Muster aufweisen, zu sogenannten 
verhaltenshomogenen Gruppen eingeteilt werden. Prinzipiell gehen soziologische 
Mobilitätsstudien von der Vermutung aus, dass es zu einer Ungleichheit in Bezug auf 
die Verkehrsbedürfnisse kommt, sich aber dem ungeachtet trotzdem für jeweilige 
Bevölkerungsgruppen typische Bedürfnis- und Verhaltensstrukturen herausbilden 
lassen. In explorativen Ansätzen werden spezielle Gruppen dargestellt, die einerseits 
nach soziodemographischen Merkmalen empirisch unterschieden werden können und 
die andererseits hinsichtlich Verkehr und Mobilität als verhaltenshomogen eingegliedert 
werden können. Es stehen multiple Ansätze zur Disposition um verhaltenshomogene 
Gruppen zu differenzieren. Die Unterscheidung dieser, liegt lediglich, in den für den 
jeweiligen Ansatz ausgesuchten Merkmalen für die Kategorisierung. 34 Sammer et al. 
beispielsweise systematisieren die Bevölkerung in drei Dimensionen  Alter, 
Beschäftigung und PKW-Verfügbarkeit  und diese stellen die Basis für die Bildung von 
39 verhaltenshomogenen Gruppen dar.35  
 
Soziale Reform und gesellschaftliche Erneuerungen  
Der Wandel gesamtgesellschaftlicher Strukturen, besonders der soziale 
Wandlungsprozess, hat drastische Konsequenzen für  Mobilität und Verkehrsverhalten. 
Zu sozialen Wandlungsprozessen zählen Änderungen, die durch den 
gesellschaftlichen Wertewandel verursacht werden und/oder die Wesensart der 
Sozialbeziehungen betreffen.  
Traditionelle familiäre Strukturen werden immer öfter durch sogenannte living-apart-
together Beziehungen  Paare, welche aus diversen Motiven in getrennten Haushalten 
leben, Scheidungsfamilien, Patchworkfamilien, etc.  ergänzt. Diese 
Unterschiedlichkeit des Zusammenlebens spiegelt auch seine Wirkung im 
Mobilitätsverhalten wider, denn um solche Strukturen aufrecht zu erhalten, entstehen 
wesentlich mehr Wege, als in einer traditionellen Familie.36 
Eine nach wie vor bestehende Ungleichheit zwischen Männern und Frauen in der 
Gesellschaft führt zu geschlechtsspezifischen Mobilitätsmustern, denn Frauen sind, 
gleichgültig von ihrer Erwerbstätigkeit, größtenteils immer noch für die Haus- und 
                                                
34 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 12 ff. 
35 Vgl. Sammer et al. (1990), S. 23 ff.  
36 Vgl. Burkart (1997), S. 27 ff.  
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Familienarbeit zuständig. Besonders interessant sind die bei der Mobilitätsabwicklung 
entstehenden Wegeketten von Frauen, denn diese neigen aufgrund von Zeitgründen 
und bestehenden Strukturen dazu, Wege zu verknüpfen. Männer hingegen fahren oft 
nur morgens zur Arbeit und abends wieder heim. Diese Verschiedenheit drückt sich im 
Wegezweck aus, denn bei Frauen führt nur ein Viertel der Wege nach Hause.37 
Weiters trägt der Trend des lebenslangen Lernens zu einem sozialen 
Wandlungsprozess bei, da Menschen in allen Lebensabschnitten zunehmende 
Wegzeit für die Ausbildung auf sich nehmen müssen.  
Ebenso die Entwicklung neuartiger Arbeitsbedingungen und arrangements und 
besonders die damit verbundene Arbeitszeit- und Arbeitsortflexibilisierung lassen 
Individuen ganz unterschiedlich am Verkehrsgeschehen teilnehmen. Denn das 
Resultat einer individuellen Arbeitszeit ist eine Individualisierung des Verkehrs. 
Flexible Ladenöffnungszeiten erlauben dem Kunden größere Spielräume beim 
Einkaufen und wirken sich so auf das Verkehrsverhalten aus.  
Auch individuelle zeitliche Lebensrhythmen sind eine Ursache der gesellschaftlichen 
Veränderung. Die altbewährten Tagesmuster wie Wachzeit, Schlafenszeit, Essenszeit, 
Einkaufen, Zeit für private Sozialkontakte, etc. und eine Separation zwischen Arbeits- 
und Freizeiten werden ersetzt von einer Gesellschaft, die so gut wie keine Ruhephasen 
mehr kennt. Alle Aktivitäten sind so gut wie rund um die Uhr möglich und Mobilität 
mutiert so zum Lebenselixier. Die verstärkte Differenzierung individueller Zeitmuster 
verlangt mehr Koordinationsaufwand, um nicht zu sozialen Problemen zu führen. Auch 
die Abstimmung von Zeiten wird wegen des Auseinanderdriftens und der 
Individualisierung der Zeit immer komplexer und so mutiert Mobilität für die 
Alltagsorganisation zum wichtigsten Prinzip.38  
 
2.3. Erklärung des Mobilitätsverhaltens mit dem 
ökonomischen Ansatz 
 
Der ökonomische Ansatz des Mobilitätsverhaltens beschäftigt sich grundsätzlich mit 
der Erforschung von individuellen Wahlentscheidungen, die eine Raumüberwindung 
zum Sujet haben.39 Dies impliziert die Benützung verschiedenster Verkehrsmittel, als 
auch die Alternativen, Wege oder Fahrten gar nicht zu unternehmen oder sogar durch 
einen Daten- oder Gütertransport zu substituieren. 
                                                
37 Vgl. Simma (1996), S. 5 f.  
38 Vgl. Bärenfänger et al. (2002), S. 7 ff.   
39 Vgl. Keuchel (1994), S. 74 ff. 
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Ziel ist es, das Entscheidungsverhalten der Verkehrsteilnehmer so zu formen, dass die 
Rückwirkungen und Folgen verkehrs- sowie infrastrukturpolitischer Handlungen 
vorhergesagt werden können. Basis bei der Gestaltung des persönlichen 
Mobilitätsverhaltens stellt die Annahme dar, dass ein Individuum ein nutzenstiftendes 
Zielgut herstellen will, das darin besteht, eine festgesetzte Aktivität umzusetzen. 
Prinzipiell beinhaltet die räumliche Prämisse, dass sich das Individuum und alle 
möglichen Inputs zur Durchführung der Aktivität am selben Ort befinden. Resultierend 
daraus erfordert die Produktion vieler Zielgüter eine Ortsveränderung. Prinzipiell 
stehen für eine Ortsveränderung diverse Verkehrsmittel zur Disposition. 
Verkehrsteilnehmer wählen diejenige Alternative für sich aus, von der sie, mit den 
ihnen zur Verfügung stehenden Informationen glauben, dass sie für die nachgefragte 
Aktivität den größten Nutzen bringt. Verkehrsmittel sind gekennzeichnet durch 
heterogene Qualitätsmerkmale, die sie in mehreren Dimensionen voneinander 
differenzieren. Infolgedessen wäre es günstig Verkehrsmittel als einen 
Zusammenschluss von gewissen Eigenschaften zu sehen, die dem 
Verkehrsteilnehmer divergente Teilnutzen liefern. So wird ersichtlich, dass 
Verkehrsmittel nicht um ihrer selbst willen, sondern wegen ihrer charakteristischen 
Eigenschaften nachgefragt werden. Verkehrsmittel lassen sich hierbei grundsätzlich 
durch die objektiv messbaren Kostenkriterien wie zum Beispiel Preis und Reisezeit, 
sowie durch die subjektiv zu bewertenden Nutzenmerkmale wie beispielsweise Komfort 
und Sicherheit unterscheiden. Im Alltag lässt sich verfolgen, dass die 
Verkehrsteilnehmer genau festgelegte Merkmalskombinationen anderen vorziehen und 
dass sie trotz eines vorhandenen Mobilitätsbedürfnisses manchmal auch von einzelnen 
Fahrten Abstand nehmen. Allgemein ist das Mobilitätsverhalten auch eine 
Konsequenz, bei der Individuen unter gewissen Restriktionen probieren, ihren Nutzen 
zu vergrößern. Derartige Restriktionen ergeben sich dadurch, dass Individuen nur ein 
beschränktes Budget an Geld und Zeit zur Disposition steht, die in ihrem Ergebnis 
auch mit Nutzerkosten betitelt werden.40 
 
2.3.1. Kurzfristige Mobilitätsnachfrage  
 
Kurzfristiges Mobilitätsverhalten resultiert aus dem persönlichen Wunsch zur 
Durchführung einer genau festgelegten Aktivität (Zielgut 1 = Z1) zu einem gewissen 
Zeitpunkt, die einen Ortswechsel beansprucht. Der Wunsch resultiert daraus, dass Z1 
                                                
40 Vgl. Keuchel (1994), S. 74 ff.  
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im Gegensatz zu den anderen Aktivitäten eine Quasirente besitzt, d.h. sein Vorteil ist 
größer als jener, der nächstbesten Alternative (Z2). Die Berechnung des mit dem 
Ortswechsels verbundenen Ressourcenverzehrs (Geld- und Zeitkosten der 
Verkehrsmittel) und die Rücksichtnahme auf die speziellen Nutzenmerkmale der 
jeweiligen Verkehrsmittel (Komfort, Sicherheit, Prestige, etc.) können den Nutzen des 
Zielgutes und damit seine Quasirente verändern und somit muss dies vor einem 
positiven Entschluss für die Produktion von Z1 mit einkalkuliert werden. Die Annahme, 
dass Z1 effektiv nachgefragt wird, ist folglich, dass der Ressourcenverzehr der zur 
Realisierung von Z1 nötigen Ortsveränderung im Ergebnis nicht höher ist als der 
Gesamtnutzen von Z1 und den Ressourcenverzehr, der zur Verwirklichung von Z2 
erforderlichen Ortsveränderung, nicht um eine Summe übersteigt, die höher ist als die 
Quasirente von Z1. Ist die erste Voraussetzung nicht erfüllt, so wird Z1 nicht erzeugt. 
Kann hingegen die erste Bedingung bestätigt aber die zweite Annahme nicht bestätigt 
werden, so wird Z2 produziert. Stehen verschiedene Verkehrsmittel zur Auswahl, so 
wird jenes gewählt, welches dem Zielgut den höchsten Nettonutzen verschafft. 
Die oben genannten Ausführungen des Mobilitätsverhaltens schufen einen Aufbau um 
einmalige Mobilitätsentscheidungen zu erklären, da auf die Wichtigkeit und Bildung von 
aktivitätsspezifischen Opportunitätskosten verwiesen wurde. Maßgeblich für die 
Entwicklung von Opportunitätskosten ist dabei die wechselseitige Abhängigkeit von 
Verkehrsmittelcharakteristiken und Aktivitäts- oder Zielgutnutzen. Um ebenso die 
Häufigkeit der summierten durchgeführten Aktivitäten und die damit resultierende 
Häufung der Wahl gewisser Verkehrsmittel innerhalb einer Periode zu erläutern, 
müsste dieser Ansatz ergänzt werden.41  
 
2.3.2. Periodenbezogene Mobilitätsnachfrage  
 
Erfolgt eine Betrachtung des kompletten Mobilitätsverhaltens innerhalb einer 
Zeitspanne, so kann die Häufigkeit der durchgeführten Aktivitäten und die damit 
einhergehende Menge der Wahl gewisser Verkehrsmittel wie folgt modellhaft 
beschrieben werden: 
Zielgüter, welche in einer substitutiven Beziehung zueinander stehen, werden von 
Individuen mit einem bestimmten Nutzen bewertet, der bei fortfahrender 
Aktivitätsdurchführung entweder konstant bleibt oder abnimmt.42 
                                                
41 Vgl. Jakubowski/Lehmann (2000), S. 15 f. 
42 Vgl. Jakubowski/Lehmann (2000), S. 16 f. 
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Die Höhe des Preises und des Nutzens der begutachteten Aktivität in Abhängigkeit zu 
den Preisen und den Nutzen aller restlichen Aktivitäten, bestimmt die nachgefragte 
Menge einer gewissen Aktivität und wie oft das dafür erforderliche Verkehrsmittel in 
einem Zeitraum ausgewählt wird. Hierbei kommt sowohl der Nutzen als auch der Preis 
der betrachteten Aktivität verschieden hoch zustande, je nachdem, mit welchem 
Verkehrsmittel der Ortwechsel unternommen wird. 
Im Optimum stimmt die Grenzrate der Substitution zwischen der untersuchten und den 
restlichen Aktivitäten mit dem Verhältnis ihrer Preise überein. Das Optimum kann 
ebenso ein Resultat darstellen, bei dem es zu einer verschiedenartigen Nutzung von 
Verkehrsmitteln kommt. Zu keiner Benützung eines Verkehrsmittels kommt es 
demzufolge, wenn entweder seine aufaddierten Kosten zu hoch sind und/oder sein 
Nutzenbeitrag sich so negativ beläuft, dass die Kongruenz der Grenzraten nur bei 













Abbildung 2: Zusammenhang zwischen individueller Fahrleistung und Fahrtdauer44 
 
In der abgebildeten Grafik wird die Relation zwischen der individuellen Fahrleistung 
(bezogen auf alle Aktivitäten innerhalb einer Periode) und der Fahrdauer demonstriert. 
Die Beschriftung L steht für die individuelle Fahrleistung in Kilometern pro Jahr und die 
Fahrdauer in Stunden pro Kilometer ist mit D0 benannt. Die Nachfragefunktion N zeigt 
einen fallenden Verlauf, denn die Nachfrage nach Aktivitäten und somit nach 
Ortsveränderungen steigt, je weniger Zeit die Ortsveränderungen beanspruchen. 
Verändert man nun das Angebot, zum Beispiel realisiert ein Straßenausbau eine 
Verkürzung der Fahrdauer pro Kilometer, sinken die Zeitgrenzkosten von A0 auf A1. 
Der Anstieg der persönlichen Fahrleistung (das Mobilitätsstreckenbudget) von L0 auf L1 
                                                
43 Vgl. Jakubowski/Lehmann (2000), S. 15 f. 
44 Chlond (1996), S. 18 
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kommt durch die gesunkenen individuellen Zeitkosten der Streckennutzung zu Stande. 
Dieser Effekt wird als induzierter Verkehr konkretisiert. Die Fläche a+b stimmt mit dem 
Mobilitätszeitbudget in Stunden/pro Jahr vor der Angebotsänderung überein und die 
Fläche b+c kennzeichnet es nach der Angebotsverbesserung. Erkennbar wird an 
dieser Stelle, dass das Mobilitätszeitbudget bei normaler Neigung der Nachfragekurve 
annähernd gleich geblieben ist (These vom konstanten Zeitbudget).45 
 
2.4. These vom konstanten Zeitbudget  
 
Die These, dass das Zeitbudget, welches Menschen täglich für Ortswechsel in 
Anspruch nehmen, in etwa oder sogar gänzlich dasselbe ist, wird seit mehr als 30 
Jahren in der Verkehrswissenschaft erörtert. Verschiedenste Analysen in diversen 
Ländern und zu differenten Zeitpunkten ergaben, dass das Zeitbudget für Mobilität eine 
auffallende Konstanz zeigt.46 
Diese Hypothese eines konstanten Zeit- sowie Kostenbudgets scheint durchaus 
berechtigt. Hierbei ist es wichtig zu erwähnen, dass sich diese Konstanz auf das 
Gesamtbudget für Ortsveränderungen beruft und immer nur für einen Punkt auf der 
Zeitachse verbindlich ist. Das heißt, dass sich durch eine Steigerung des 
Verkehrsangebots der für die Ortsveränderung vorgegebene persönliche Zeit- und 
Kostenrahmen nicht plötzlich ändert. Solch Erneuerungen des Angebots verursachen 
aber eine Verschiebung innerhalb der Einzelbudgets. 
Die für das Verkehrsmittelwahl-Verhalten belangvollsten Größen sind Reisezeit und 
Nutzer-Kosten; deswegen wäre es unvernünftig, bei den Folgen von 
Angebotsveränderungen den Fokus nur auf eine Komponente zu legen. Das reizvollste 
Beschleunigungsvorhaben im Individualverkehr bewirkt nichts, wenn das Kostenbudget 
den mit den Mehrfahrten verbundenen Mehraufwand nicht befriedigt. Konträr dazu 
lohnt sich die attraktivste und preisgünstigste öffentliche Verkehrsverbindung nicht, 
wenn das für Ortsveränderungen zur Disposition stehende Zeitbudget längst 
ausgeschöpft ist. In der Statistik werden beide Budgets auf unterschiedlichen Ebenen 
begriffen und in diverse Teilbereiche aufgegliedert. Statistische Aufzeichnungen über 
lange Perioden hinweg haben ergeben, dass auch Teilbudgets eine langfristige 
Konstanz bzw. nur marginale Änderungstendenzen aufzeigen.47 Dies erlaubt eine 
                                                
45 Vgl. Chlond (1996), S. 15 f. 
46 Vgl. Chlond (1996), S. 15 f. 
47 Vgl. Fischer (1997), S. 551 ff. 
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verlässliche Vorhersagbarkeit und somit sind diese Größen für den Gebrauch in 
Verkehrsmodellen sehr zweckmäßig. Wird von der Konstanz des Kostenbudgets für 
Ortsveränderungen im Zeitverlauf gesprochen, so bezieht man sich nicht auf die 
Absolutwerte, sondern immer auf die Prozentrelation beispielsweise zum verfügbaren 
Einkommen. 
Die These des konstanten Reisezeit- und Reisekosten-Budgets entwickelte sich aus 
der Erfassung der Verwendungszwecke für Zeit und (verfügbaren) Einkommen über 
lange Zeitabschnitte, sowie durch räumliche Vergleiche. Sie bestätigt sich offenbar für 
die Gesamtbudgets: für die zur Verfügung stehenden 24 Stunden pro Tag und auch für 
das gesamt verfügbare Einkommen pro Person oder Haushalt. Daraus wurde 
geschlossen, dass jedes Individuum wegen seiner individuellen Situation zu einem 
gewissen Zeitpunkt einen ganz bestimmten Zeit- und Kostenrahmen für 
Ortsveränderungen zur Verfügung hat, welcher durch Umgestaltung des 
Verkehrsangebots kurzfristig nicht veränderbar ist. Simultan wird die Maximierung des 
Dranges nach Ortswechsel innerhalb des vorgegebenen Rahmens unterstellt, d.h. auf 
veränderte Angebotsbedingungen unter gesamter Ausnutzung der zur Verfügung 
stehenden Budgets zu reagieren.  
Die oben erwähnten Verschiebungen innerhalb der Einzelbudgets werden 
entsprechend der Annahme der Maximierung der Bedürfnisbefriedigung mit dem 
Hilfsmittel der linearen Programmierung realisiert und bieten einleuchtende Resultate. 
Unter diesen Voraussetzungen ist diese Vorgangsweise durchaus plausibel: Jeder 
Progress im Angebot, sei es temporal und/oder auf den Kostenaufwand bezogen, zieht 
eine Erhöhung der Gesamtfahrleistung nach sich. Konträr dazu, jede Verschlechterung 
bringt eine Abnahme der Gesamtfahrleistung mit sich. Somit ist die Differenz der 
zurückgelegten Kilometer der durch die Angebotsveränderung induzierte Anteil.48 
                                                
48 Vgl. Fischer (1997), S. 551 ff. 












Abbildung 3: Reisezeit und Reisekostenbudget49 
 
Die in der Grafik beschriebene Steigung der Budget-Diagonale zeigt, dass die 
häufigere Nutzung des kostenintensiveren Individualverkehrs vom Kostenbudget 
limitiert wird, wohingegen die häufigere Nutzung des langsameren öffentlichen 
Verkehrs vom Zeitbudget eingeschränkt wird. Infolgedessen hat eine 
Geschwindigkeitserhöhung im Individualverkehr bei gleichbleibenden Kosten keine 
höheren Teilfahrleistungen im Individualverkehr zur Folge.  
Zusammenfassend kann gesagt werden, dass durch die Hypothese der Verbesserung 
der gesamten Ortswechsel binnen der Budgetlimits die überschüssigen Mittel für die 
Alternative öffentlicher Verkehr zur Verfügung stehen. Zieht man auch die zu Fuß 
bewältigten Wege mit ein, so ist es möglich, dass das neuere Restzeitbudget auf diese 
Weise umgesetzt wird. Diese Variante erscheint wirklichkeitsgetreuer als die Annahme 
mit lediglich zwei Variablen, Individualverkehr und öffentlicher Verkehr. Aktuelles 
Beispiel dazu ist die Verteuerung der PKW-Nutzung durch steigende Spritpreise, 
wodurch sich der Anteil an Fahrleistungen im Individualverkehr am ganzen Zeit- und 




In Kapitel 2 wurden aus wissenschaftlicher Perspektive Begriffe der Mobilität, 
Einflussgrößen der Mobilität auf der Makro-, Mikro-, sowie Mesoebene, der 
ökonomische Ansatz, als auch die These des konstanten Zeitbudgets erörtert und 
bilden dadurch den theoretischen Grundstock für die kommenden praxisbezogenen 
Kapitel.  
                                                
49 Fischer (1997), S. 553 
50 Vgl. Fischer (1997), S. 551 ff.  
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3. Mobilität in Österreich 
 
In der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts kam es zu einer beträchtlichen Zunahme 
des motorisierten Individualverkehrs und stellte so die Politik, insbesondere die 
Verkehrsplanung vor mannigfaltige neue Aufgaben. Konventionelle Verkehrszählungen 
als Basis für die Erweiterung der Verkehrsnetze dienten der Verkehrswissenschaft in 
den 1950er und 1960er Jahren. Als elementare Maßeinheit in der Verkehrsplanung 
galt lange Zeit die Verkehrsleistung. Die Distanz, gemessen in zurückgelegten 
Fahrzeug- bzw. Personenkilometern, setzte sich durch als das Maß des Nutzens: Je 
weiter, desto mobiler. Das Wachstum an Verkehrsleistung wurde als Wachstum an 
Mobilität verstanden. 
 
Heutzutage bauen die Verkehrsplanung im Allgemeinen und die 
Entscheidungsprozesse in der Verkehrspolitik und Verkehrsplanung im Besonderen 
auf eine modellhafte Darstellung des Verkehrsgeschehens. Für die Realisierung 
werden umfangreiche empirische Daten bezüglich des Verkehrs- und 
Mobilitätsverhalten von Individuen, Privathaushalten und Organisationen gebraucht. 
Hierfür werden Befragungen zum gebietsübergreifenden Verkehrsverhalten realisiert, 
um Aussagen und Prognosen zur Entwicklung des Verkehrsgeschehens zu 
bekommen. Diese Verkehrs- und Mobilitätserhebungen verhelfen zu 
soziodemographischen Informationen über Personen und Haushalte, sowie deren 
Alltagswege und Alltagsmobilität, wie beispielsweise PKW-Besitz, Besitz von 
Fahrausweisen, Wege nach Zwecken und Verkehrsmittel, etc. Im Mittelpunkt steht als 
Maßstab der Mobilität die Aktivität von Menschen.  
Die dabei erlangten Ergebnisse und Auswertungen werden in diversen Bereichen der 
Verkehrsplanung, Landschafts-, Städte-, Raum- und Regionalplanung herangezogen 
und stellen die Rahmenbedingungen für Planung und Politik dar  wie zum Beispiel bei 
Siedlungs-, Gewerbe- und Infrastrukturplanung sowie zur Rechtfertigung von 
Parkraumbewirtschaftungskonzepten, etc.51 
 
Die im Folgenden dargestellten Mobilitätserhebungen von österreichischen 
Haushalten, von Studierenden, sowie Erwerbstätigen in Österreich sind das Ergebnis 
von bereits durchgeführten Studien. Diese sind insofern relevant, da sie als Grundlage 
und Vergleich für meine Erhebung, ab Kapitel 4, herangezogen werden.  
                                                
51 Vgl. Bauhardt (1995), S. 16 ff. 
Mobilität in Österreich 
-21- 
3.1. Mobilitätserhebungen österreichischer Haushalte 
 
3.1.1. Funktionen von Mobilitätsindikatoren  
 
Indikatoren sind Instrumente zur Untersuchung vielschichtiger Kontexte, wobei sie vor 
allem eine Separations- oder Disaggregationsfunktion übernehmen. Um komplexe 
Themenbereiche, wie die Mobilität, analysieren zu können, bedient man sich an 
Indikatoren, die zum Ziel haben den komplexen Sachverhalt vereinfacht in seinen 
Teilbereichen darzustellen. Somit übernehmen Indikatoren auch eine 
Kommunikationsfunktion. Grundsätzlich sind Indikatoren als wertneutral anzunehmen 
und je nach Fokus wird eine korrespondierende Illustration des Phänomens Mobilität 
geliefert. Um jedoch künftige Fehlinterpretationen zu umgehen, ist es notwendig sich in 
der Festlegung der Mobilitätsindikatoren einzuschränken. Es sollte eine angemessene 
Zahl von Mobilitätsindikatoren bestimmt werden, um die zu analysierenden Teilgebiete 
der Mobilität aussagekräftig interpretieren zu können, damit eine Zersplitterung des 
Untersuchungsgegenstandes vermieden wird.52  
 
3.1.2. Glaubwürdigkeit von Mobilitätsindikatoren  
 
Prinzipiell lassen sich Mobilitätsindikatoren in Ist- und Soll-Indikatoren unterteilen. Im 
Gegensatz zu den Ist-Indikatoren, die nur das Ausmaß einer konkret festgelegten 
Definition des Mobilitätsbegriffes beschreiben, können Soll-Indikatoren zusätzlich die 
Divergenz zu gewünschten Mobilitätszielen oder Qualitätsstandards aufzeigen. 
Überdies erfolgt eine Differenzierung in Indikatoren, die quantitative Werte ermitteln 
und solchen, die die Zufriedenheit messen. Quantitative Indikatoren beschäftigen sich 
vor allem mit Daten, die zum Beispiel Aussagen über das Vorrankommen oder die 
Lärmbelästigung durch den Verkehr treffen. Hingegen weisen die 





                                                
52 Vgl. Jakubowski/Lehmann (2000), S. 28 f. 
53 Vgl. Jakubowski/Lehmann (2000), S. 29 f. 
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3.1.3. Mobilitätskennzahlen  
 
Die nachstehend aufgeführten Daten basieren auf der Mobilitätserhebung von 
österreichischen Haushalten, die im Jahr 1995 im Zuge einer Erstellung des 
Bundesverkehrswegeplans im Auftrag des Bundesministeriums für Verkehr, Innovation 
und Technologie realisiert wurde. Überdies wurden in den Bundesländern Vorarlberg, 
Niederösterreich, sowie im Großraum Salzburg in den Jahren 2003 bzw. 2004 
Mobilitätserhebungen durchgeführt. Die Daten entstammen einer 
Stichprobenerhebung, die mit Hilfe von passenden Algorithmen hochgerechnet wurde 
oder mittels Modellierung generiert wurde. 
 
Außer-Haus-Anteil bzw. Anteil mobiler Personen 
Diese Kennziffer beschreibt jenen Teil der Bevölkerung, der an einem Tag Aktivitäten 
unternommen hat, sprich außer Haus war. Als mobil gelten all jene Personen, die 
mindestens einmal das Haus verlassen haben. In Großstädten, wie Wien, ist der 
Außer-Haus-Anteil höher als in peripheren Bezirken. Die Begründung liegt darin, dass 
in ländlichen Gebieten die Personen auf dem eigenen Grund ihrer Arbeit nachgehen 
können, wie dies beispielsweise bei Landwirten der Fall ist.54  
Der Außer-Haus-Anteil betrug 1995 in Österreich 82% und speziell in Wien 88%. 
Aufgegliedert nach der Erwerbs- bzw. Berufstätigkeit ergibt dies beispielsweise einen 
Außer-Haus-Anteil von 88% bei voll Berufstätigen und einen Anteil von 90% bei 
Schülern/Studenten.55 
 
Wege pro Person bzw. mobiler Person (Mobilitätsrate) 
Ein bedeutsames Kriterium der Mobilität stellt die Anzahl der täglich zurückgelegten 
Wege pro Person dar. Der Weg wird als außerhäuslicher Ortswechsel, welcher mit 
diversen Verkehrsmitteln und über willkürliche Entfernungen geschehen kann, definiert. 
Somit ist er mit unterschiedlichen Absichten verbunden und dient demzufolge dazu, 
Tätigkeiten an ungleichen Orten realisieren zu können.56 Im Durchschnitt unternimmt 
eine Person 1995, an einem gewöhnlichen Arbeitstag, drei Wege pro Tag. In Wien ist 
dieser Wert wesentlich höher als in anderen Bundesländern. Wird diese Kennzahl nur 
in Bezug mit dem mobilen Teil der Bevölkerung gesehen, so ergibt sich ein Wert von 
3,7 Wegen täglich.57  
                                                
54 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 24 
55 Vgl. Herry et al. (2007), S. 89 f.  
56 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 25 
57 Vgl. Herry/Sammer (1999), S. 53 
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Weglänge  
Einen bedeutenden Beitrag zur Beurteilung der täglichen Mobilität liefert die 
durchschnittliche Weglänge. Diese Kennzahl wird erklärt, als die Summe aller 
Wegentfernungen, die an einem Tag von einem Individuum außer Haus aufgebracht 
werden.58 Die für alle Wege, inklusive Fußwege, durchschnittliche Weglänge in 
Österreich lag 1995 bei 9,5 km. In Wien nahm die Weglänge einen Wert von 6,75 km 
an. Wirft man einen Blick auf aktuellere Erhebungen, die in einzelnen Bundesländern 




Ein ebenso wichtiges Maß für die Analyse der täglichen Mobilität stellt die Wegdauer 
dar. In Österreich lag 1995 der Durchschnitt für die im werktäglichen Personen-
Normalverkehr benötigte Wegdauer bei ca. 23 Minuten. Die Wegdauer in Wien lag mit 
etwa 25 Minuten über dem österreichischen Durchschnitt.59  
 
Modal-Split 
Der Modal-Split gibt einerseits Auskunft über den sich weiterentwickelnden 
Motorisierungsgrad der Bevölkerung und zum anderen gibt er Aufschluss darüber, 
welche verkehrspolitische Richtung die Bewältigung der Verkehrssituation vor allem in 
Städten  einschlägt. Hierfür wurden die Verkehrsmittel in fünf Gruppen unterteilt: 
Fußgänger, Radfahrer, motorisierter Individualverkehr-Lenker, motorisierter 
Individualverkehr-Mitfahrer und öffentlicher Verkehr-Benutzer.60  
Mehr als die Hälfte aller an einem Werktag bewältigten Wege wurden 1995 in 
Österreich mit dem motorisierten Individualverkehr durchgeführt. In Wien hingegen war 
das Verhältnis zwischen den Verkehrsträgern ein ausgeglichenes: Je ein Drittel 
benützte den nicht motorisierten Verkehr, den motorisierten Individualverkehr und den 
öffentlichen Verkehr. Dennoch liegt der Zu-Fuß gehende Anteil der Bevölkerung in 
Wien über dem des österreichischen Durchschnitts, wohingegen der Radanteil mit 
lediglich 1% wesentlich unter dem Durchschnitt in Österreich angesiedelt ist. 
Erwähnenswert ist auch die Tatsache, dass der Anteil des öffentlichen Verkehrs in 
Wien mit etwa 32% doppelt so hoch ist wie der Durchschnittswert in ganz Österreich.61  
                                                
58 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 26 
59 Vgl. Herry et al. (2007), S. 95 f.  
60 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 29 
61 Vgl. Herry/Sammer (1999), S. 60 f. 
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Allerdings stellte eine neuere Erhebung, die in Niederösterreich und Salzburg im Jahr 
2001 durchgeführt wurde, fest, dass sich bei der Gegenüberstellung zu den 
österreichischen Daten von 1995 der Zu-Fuß-Anteil wesentlich verringert hat, sich aber 
der Anteil der Radfahrer und öffentlichen Verkehr-Benutzer sowie auch des 
motorisierten Individualverkehrs erhöht hat. Die als am stärksten autoorientiert 
geltende Bevölkerungsgruppe sind die Vollzeit-Berufstätigen, die 68% der Wege mit 
dem Auto zurücklegen. Dennoch ist auch die Anzahl aller Erwerbs- bzw. 
Berufstätigengruppen, die ihre Wege mit dem Auto bewältigen, enorm gestiegen. 
Überdies hat sich auch der Anteil der Pensionisten, die mit dem Auto fahren, in den 
letzten zehn Jahren von 33% auf 61% fast verdoppelt.62 
 
Wegzweck 
Die Kennzahl Wegzweck eines Weges wird als die Folge der Zusammensetzung 
seines Quell- und Zielzweckes beschrieben. Die wichtigste Wegzweckgruppe mit rund 
30% war in Österreich 1995 der Anteil an privaten Erledigungen bzw. Einkäufen. 
Dieser hohe Anteil wurde durch neuere Datenerhebungen in einigen Bundesländern 
bestätigt. In etwa 24% aller Wege an einem Werktag werden durch den 
Berufspendelverkehr verursacht. Markant ist, dass der Anteil des Freizeitverkehrs 
verglichen mit anderen Wegezwecken, eindeutig zugenommen hat. Die Anteile der 




Die Tageswegelänge wird als die Summe der Wegentfernungen, die außerhäuslich an 
einem Tag von einer bestimmten Person bewältigt werden, definiert.64 Diese betrug im 
Jahr 1995 in Österreich an einem normalen Werktag beinahe 29 Kilometer. Wien 
hingegen lag mit 16,4 zurückgelegten Kilometern wesentlich unter dem Durchschnitt. 
Eine im Jahr 2004 durchgeführte Studie in Niederösterreich zeigte, dass an einem 
Werktag um ca. 8 Kilometer längere Distanzen, als noch vor zehn Jahren bewältigt 
werden. Gegliedert nach der Berufs- bzw. Erwerbstätigkeit lag die Tagesweglänge 
beispielsweise von vollberufstätigen Personen bei 44 Kilometern und bei 
Schülern/Studenten belief sich dieser Wert auf 19,3 Kilometer.65  
 
                                                
62 Vgl. Herry/Sammer (1999), S. 60 f. 
63 Vgl. Herry et al. (2007), S. 101 f. 
64 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 26 
65 Vgl. Herry et al. (2007), S. 104 f. 
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Tageswegdauer (Mobilitätszeitbudget) 
Die Tageswegdauer entspricht der Summe der Wegzeiten, die von einer Person 
außerhäuslich gebraucht worden sind.66 1995 machte das Mobilitätszeitbudget eines 
Österreichers in etwa 70 Minuten aus, wohingegen die Tageswegdauer in Wien rund 
81 Minuten betrug. Voll Berufstätige wendeten täglich ca. 83 Minuten für Wegzeiten auf 
und das Mobilitätszeitbudget bei Schülern/Studenten lag bei 67 Minuten.67  
 
Zur Messung der Gesamtmobilität werden Indikatoren herangezogen, die sich aus der 
Summe der Ortsveränderungen einer Wohnbevölkerung in einem gewissem Gebiet 
errechnen lassen. Somit stellen diese Maße wichtige Indikatoren für die quantitative 
regionale Verkehrsentwicklung eines Gebietes dar und sind auch für die 
Verkehrsplanung und Modellbildung von Belang.  
 
Verkehrsaufkommen 
Das Verkehrsaufkommen lässt sich durch die Summe aller Wege, die von der 
betrachteten Bevölkerung an einem Tag bewältigt werden definieren. Das 
Verkehrsaufkommen betrug 1995 in Österreich 22.503.000 Wege pro Tag, wovon in 
Wien 4.822.000 Wege pro Tag unternommen wurden.68 Wird das Verkehrsaufkommen 
mit dem Mobilitätsstreckenbudget multipliziert, so erhält man die Personenkilometer 
pro Jahr, welche die Verkehrsleistung darstellen.69  
 
Verkehrsleistung 
Diese Kennzahl ergibt sich aus der Summe aller Weglängen die eine Bevölkerung pro 
Tag in Kilometern zurücklegt.70 214,35 (in 106 km/Tag) betrug die Verkehrsleistung in 
Österreich 1995, der Anteil der in Wien stattgefunden Verkehrsleistung belief sich auf 
32,29 (in 106 km/Tag).71  
 
Vielfach werden die Termini Verkehrsaufkommen und leistung, fälschlicherweise als 
Synonym für Mobilitätsrate bzw. Wege pro Person gebraucht. Doch eine Erhöhung der 
Verkehrsleistung geht dennoch nicht mit einer Erhöhung der Wege einher, wie 
folgendes Beispiel zeigen soll: Wird der Standort der Wirtschaftsuniversität Wien, 
                                                
66 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 26 
67 Vgl. Herry et al. (2007), S. 105 
68 Vgl. Herry/Sammer (1999), S. 65 
69 Vgl. Schellhase (2000), S. 20 
70 Vgl. Tentschert et al. (2001), S. 28 
71 Vgl. Herry/Sammer (1999), S. 65 
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welcher ein Student bislang zu Fuß erreichen konnte, an einen anderen Ort verlegt, so 
ist der Student gezwungen für die Erreichung der Universität eine höhere 
Verkehrsleistung zu erbringen, trotzdem bleibt seine Mobilitätsrate konstant. Da für den 
Besuch der Universität eine größere Distanz als zuvor bewältigt werden muss, erhöht 
sich nur der Aufwand der Mobilitätsrate, nicht aber diese selbst. Dieser beschriebene 
Faktor wird in verkehrspolitischen Diskussionen häufig außer Acht gelassen.72 
 
Verkehrsdauer 
Die Verkehrsdauer wird bestimmt durch die Summe aller Wegzeiten der Bevölkerung 
in Stunden pro Tag. In Österreich lag dieser Wert 1995 bei 8.747.000 Stunden pro Tag 
und in Wien betrug die Verkehrsdauer 2.047.000 Stunden pro Tag.73 
 
3.2. Mobilität von Studierenden in Österreich 
 
259.605 Österreicher, sprich in etwa drei Prozent der Gesamtbevölkerung, sind 
Studenten.74 Sie führen ein Leben, das sich von dem der erwerbstätigen Gesellschaft 
gänzlich unterscheidet. Studierende bilden eine wissenschaftlich interessante 
Gesellschaftsschicht, weil ihre Lebensweise nicht dem Alltag im Familienverband 
entspricht. Generell besitzen Studierende mehr Freizeit als Berufstätige und sind daher 
auch zu verkehrsschwachen Zeiten sowie nachts unterwegs. Durch vermehrte soziale 
Kontakte legen Studierende zusätzlich zu den alltäglich zu bewältigenden Wegen 
weitere zurück. Im Übrigen verfügen sie über eine ihrem Alter entsprechende erhöhte 
Flexibilität und reagieren dementsprechend schneller auf ein neues Verkehrsmittel. 
Weiters haben Studien ergeben, dass Studenten mit ihrer Verkehrsmittelwahl teilweise 
zukünftige Trends setzen. Studierenden wird außerdem nachgesagt, dass sie sich 
größtenteils mit dem Umweltverbund  Gehen, Radfahren und öffentliche 
Verkehrsmittel  fortbewegen und dem Verkehrsmittel ihrer Wahl oft auch nach 
Abschluss ihres Studiums treu bleiben. Grund dafür ist neben finanziellen Motiven vor 
allem die persönliche Erfahrung, welche mit den diversen Verkehrsmitteln gemacht 
wurde. Dank ihrer Alltagskultur sind Studierende in der Vielzahl gesellschaftspolitisch 
aktiv und folglich auch verkehrspolitisch interessiert. Auf diese Weise gehen einige 
Verbesserungen des Umweltverbundes rund um Universitäten nicht zuletzt auf das 
Engagement von Studenten zurück. 
                                                
72 Vgl. Peterson/Schallaböck (1995), S. 13 
73 Vgl. Herry/Sammer (1999), S. 65 
74 Vgl. Statistik Austria (2008), S. 21 
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Die nachfolgenden Daten beziehen sich auf diverse Universitäten in Österreich und 
finden ihren Ursprung in einer Studie, welche vom Verkehrsclub Österreich 1998 
durchgeführt wurde.75 
 
3.2.1. Sozioökonomische Daten  
 
Ausschlaggebend für die Verkehrsmittelwahl von Studenten sind ebenso die 
sozioökonomischen Gegebenheiten, wie die soziale Herkunft, die finanzielle 
Absicherung, die Wohnsituation sowie Angebot und Preis der öffentlichen 
Verkehrsmittel. Grundsätzlich besteht eine relativ große ökonomische Abhängigkeit 
von der Familie, wovon jüngere Studenten eher betroffen sind als ältere. Selbst 
diejenigen Studenten, die ein eigenes Gehalt oder Stipendium beziehen müssen mit 
ihrem zur Verfügung stehenden Geld ökonomisch umgehen. Resultierend daraus 
entscheiden sich Studenten primär für die günstigste Wohnform, das bedeutet, dass 
rund ein Drittel aller Studierenden bei den Eltern lebt, was oft mit einem erhöhten 
Wegaufwand einhergeht. Weitere 15% wohnen in einem Studentenheim und der Rest 
gliedert sich in Wohngemeinschaften und private Haushalte. All jene, die nicht im 
Elternhaus leben, müssen einen Großteil ihres verfügbaren Geldes für 
Wohnungskosten aufwenden. Infolgedessen macht es durchaus Sinn die 
Verkehrsmittel nach ökonomischen Kriterien auszuwählen.76 
 
3.2.2. Standorte österreichischer Universitäten  
 
In Österreich können grundsätzlich zwei Standorttypen differenziert werden  die 
zentrumsnahe Universität einerseits und die Campusuniversität andererseits. Vor allem 
in den 70er Jahren während der Bildungsexpansion, aber auch danach, sah man sich 
gezwungen die alten Universitätsstandorte zu vergrößern, als auch neue Standorte 
nach dem Campusprinzip zu erbauen.77 
Während zentrumsnahe Universitäten in der Mehrzahl auf einen historischen 
Hintergrund verweisen können, wurde der Typ Campusuniversität erst in den letzten 
Jahrzehnten populär. Solch altehrwürdige, traditionelle Universitäten befinden sich in 
den Städten Wien, Graz, Salzburg und Innsbruck. Typische Campusuniversitäten 
                                                
75 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 7 f.  
76 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 7  
77 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 20 
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existieren in Klagenfurt und in Linz, welche den Anteil der autofahrenden Studierenden 
wesentlich erhöht haben dürften.  
Jeder Standorttyp ist durch seine spezifischen Vor- und Nachteile gekennzeichnet. Im 
Zentrum erbaute Universitäten haben den gravierenden Vorteil, dass sie völlig in das 
städtische Leben integriert sind und ausgezeichnet über Infrastruktureinrichtungen 
verfügen. Doch durch die Zentrumsnähe kommt es für gewöhnlich zu einem 
beachtlichen Raum- und Platzmangel. Oppositionell kann man die Vor- und Nachteile 
der Campusuniversität sehen. Denn der größte Vorteil von Campusuniversitäten ist, 
dass diese überaus viel Raum für Studierende und Personal eigen haben. Doch für 
diese räumliche Großzügigkeit sind sie zumeist vom städtischen Leben isoliert und 
schwer mit bestimmten Verkehrsmitteln zu erreichen.78 
 
3.2.3. Verkehrsmittelwahl  
 
Welche Verkehrsmittel von Studierenden auf dem Weg zur Universität in Anspruch 
genommen werden hängt nicht nur von einer inneren, demnach ideellen, 
wertbezogenen Tendenz ab, sondern ebenso von Größen wie dem Mobilitätsbedarf, 
der Verkehrsmittelverfügbarkeit, den topografischen Verhältnissen wie etwa Distanzen 
oder Steigungen, Lage des Universitätsgebäudes, Parkplatzangebot, der Witterung, 
dem Alter oder der finanziellen Situation.  
Prinzipiell aber, gebrauchen Studenten wesentlich öfter Verkehrsmittel des 
Umweltverbundes (Gehen, Radfahren, öffentlicher Verkehr), als die 
Gesamtbevölkerung, um Ausbildungs- als auch Freizeitwege durchzuführen.79 
 
Der Anteil von 20% der im Winter zu Fuß gehenden Studenten der Technischen 
Universität Graz kann nur durch die kleinräumige Streuung der Unterkünfte begründet 
werden. Der außergewöhnlich hohe Anteil an Radfahrern in Graz, Salzburg und 
Innsbruck findet ebenso seine Erklärung in der geringen Stadtausdehnung. 
Studierende in Wien, egal welcher Universität, bevorzugen als Verkehrsmittel vor allem 
die öffentlichen Verkehrsmittel. Gründe für diese Präferenz könnten möglicherweise die 
Dichte des Netzes im öffentlichen Verkehr, die Attraktivität der U-Bahn, die größeren 
Entfernungen und das wenig fahrradfreundliche Klima sein. Der relativ große 
Autoanteil bei den Studierenden der Wirtschaftsuniversität Wien dürfte weniger seine 
Rechtfertigung infrastrukturell finden, als sozial. Der PKW-Besitz ist an der 
                                                
78 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 20 
79 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 9 ff. 
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Wirtschaftsuniversität Wien wesentlich ausgeprägter als in anderen Ausbildungsstätten 
und das Auto als solches wird mehr als Statussymbol gesehen. Weiters fördert die 
universitätseigene Parkgarage dieses Verhalten.  
Für Studierende in Linz ist die Campusuniversität für gut ein Drittel am Besten mit dem 
Auto erreichbar. Ansonsten bleiben im Prinzip nur die öffentlichen Verkehrsmittel übrig, 
da die Universität mit dem Fahrrad bzw. zu Fuß so gut wie nicht oder nur mit enormem 
Zeitaufwand, erreicht werden kann.80  
 
 
Abbildung 4: Verkehrsmittelwahl der Studierenden im Winter an ausgewählten österreichischen Universitäten81 
 
 






                                                
80 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 9 ff.  
81 VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 22 
82 VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 22 
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Witterungsbedingte Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl 
Die Witterung hat einen erheblichen Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels. 
Besonders durch die witterungsbedingte Divergenz Winter/Sommer kommt es zu einer 
beachtlichen Verschiebung der studentischen Präferenzen bei der Verkehrsmittelwahl. 
Im Winter favorisieren Studenten das Auto und die öffentlichen Verkehrsmittel. 
Besonders im Sommer muss der öffentliche Verkehr eine Reihe von Studenten 
zugunsten des Fahrrades einbüßen. Bei einer Umfrage gaben 55% der Studierenden 
an, ausnahmslos mit den öffentlichen Verkehrsmitteln im Winter zu fahren, wohingegen 
dieser Anteil im Sommer nur mehr 36% betrug.  
Studenten gaben außerdem an, im Winter häufiger zu Fuß zur Universität zu gehen 
(6%), als im Sommer (4%). Somit steigt die Hälfte der Studierenden, die im 
Wintersemester die Universität zu Fuß erreichen, im Sommersemester auf das Fahrrad 
um. Ebenso beim Fahrrad lassen sich große Unterschiede hinsichtlich der Benützung 
erkennen. Im Sommer fährt rund ein Drittel der Studenten mit dem Rad zur Universität, 
im Winter hingegen liegt dieser Anteil bei nur 13%. Von den Studenten, die die 
Ausbildungsstätte im Winter ausnahmslos mit den öffentlichen Verkehrsmitteln 
erreichen, ändern in etwa ein Drittel ihre Auswahl im Sommer, zugunsten des 
Fahrrades. Die Benützung des motorisierten Individualverkehrs liegt bei 











Abbildung 6: Verkehrsmittelwahl der Studierenden für den Weg zur Universität84 
 
Verkehrsmittelwahl bezogen auf die Studienfächer 
Eine Einteilung der Studenten hinsichtlich ihrer Studienrichtungen hat ergeben, dass 
ein gewisser Zusammenhang zwischen Studienrichtung und Verkehrsmittelwahl 
abgeleitet werden kann. Dennoch ist es wichtig zu beachten, dass diese 
                                                
83 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 9 
84 VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 9 
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Unterschiedlichkeit in der Verkehrsmittelwahl nicht nur durch die Einstellungen der 
Studierenden der jeweiligen Studienrichtungen, sondern auch von den Gegebenheiten 
der Ausbildungsstätten und deren Verkehrsanbindung resultiert.  
 
Medizinstudenten verwenden mit 22% im Winter und 44% im Sommer wesentlich öfter 
das Fahrrad als der Durchschnitt. Dessen ungeachtet muss bei diesen Daten 
berücksichtigt werden, dass die medizinischen Fakultäten sehr zentral angesiedelt sind 
und somit die Anfahrtswege signifikant kürzer sind als die der durchschnittlichen 
Studenten. 
Studierende der Rechtswissenschaften benützen das Auto wesentlich öfter als der 
studentische Durchschnitt. Auch Wirtschaftsstudenten weisen hierzu kongruente Daten 
auf und so wird angenommen, dass hier eine soziopsychologische Komponente zu 
tragen kommt.  
Geistes- und Sozialwissenschaftler bevorzugen die öffentlichen Verkehrsmittel 
tendenziell etwas häufiger als der studentische Durchschnitt, um zu ihrer 
Ausbildungsstätte zu gelangen, wohingegen das Auto als Verkehrsmittel nicht gerne 
beansprucht wird. 
Studierende der technischen und naturwissenschaftlichen Fächer fahren zahlreicher 
mit dem Fahrrad zur Universität.85  
 
 





                                                
85 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 13 f. 
86 VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 13 
















Abbildung 9: Anteil der im Winter ausschließlich mit dem Auto fahrenden Studierenden pro Studienrichtung88 
 
Vor- und Nachteile der Verkehrsmittel 
Die Wahl sich für ein konkretes Verkehrsmittel zu entscheiden hängt in erster Linie 
davon ab, ob bereits bestimmte Erfahrungen mit dem jeweiligen Verkehrsmittel 
gemacht wurden. Somit geschieht die Einschätzung der Vor- und Nachteile jeweils 
subjektiv von den einzelnen Verkehrsteilnehmern. Personen, die bereits ihre 
Erfahrungen mit einem Verkehrsmittel gesammelt haben, wird ein realitätsnäheres Bild 
vom Verkehrsmittel nachgesagt, als jenen, die nur von der Ferne aus das 
Verkehrsgeschehen betrachten.89 
Die in der Studie befragten Studierenden, welche mit dem Fahrrad zur Universität 
fahren, geben an, dass dies die schnellste Lösung sei. Trotzdem lehnen immerhin 20% 
                                                
87 VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 14 
88 VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 14 
89 Vgl. Molt (1973), S. 14 ff.  
Mobilität in Österreich 
-33- 
der Studierenden das Rad als Verkehrsmittel ab und geben als Grund die 
vermeintliche Langsamkeit an. Dieses Beispiel demonstriert, wie different die 
Wahrnehmung eines Verkehrsmittels sein kann und wie daraus eine Verschiedenheit 
bei der Verkehrsmittelwahl entsteht.  
 
Hauptvorteile der Verkehrsmittel aus Sicht der befragten Studierenden  
Bei zu Fuß gehenden Studierenden steht vor allem der Wegfall an Kosten im 
Vordergrund und weniger die Umweltverträglichkeit des Gehens. Bequemlichkeit und 
Schnelligkeit gelten als Hauptvorteile bei der Benützung des Autos. Die Schnelligkeit 
wird ebenso als Vorteil, sowohl bei der Verwendung des Fahrrads als auch bei den 
öffentlichen Verkehrsmitteln erwähnt. Ebenso werden den öffentlichen Verkehrsmitteln 
Eigenschaften wie sicher, umweltschonend und bequem nachgesagt. 
 
Hauptnachteile der Verkehrsmittel aus Sicht der befragten Studierenden  
Beinahe die Hälfte aller Studierenden sieht die Gefährlichkeit bei der 
Fahrradbenützung als Hauptnachteil. Weiters gelten der hohe Zeitaufwand und das 
Fehlen an Abstellmöglichkeiten als Schattenseiten. Bei der Benützung der öffentlichen 
Verkehrsmittel werden ebenso der hohe Zeitaufwand, mit Ausnahme der U-Bahn, 
sowie erhebliche Kosten als Hauptnachteile erwähnt. Das wesentlichste Manko des 
Autos liegt vor allem an dem akuten Mangel an Parkplätzen laut den Studierenden. 
Auffallend ist, dass Studierende die Gefährlichkeit des Verkehrsmittels Auto, im 
Vergleich zum Verkehrsmittel Rad, völlig unterschätzen, obwohl laut Unfallstatistiken 
ein wesentlich höheres Risiko beim Autofahren besteht.90 
 
3.2.4. Der Weg zur Universität 
 
Wegstrecke 
In etwa die Hälfte aller österreichischen Studenten haben ihren Wohnort im Umkreis 
von fünf Kilometern von der Ausbildungsstätte entfernt. Ungefähr ein Drittel wohnt 
mehr als 10 Kilometer entfernt. Hierbei ist eine klare standortspezifische 
Differenzierung ersichtlich, denn mit sinkender Einwohnerzahl der Hochschulstädte, 
reduzieren sich auch die Entfernungen zwischen Wohnort und Ausbildungsstätte.91 
                                                
90 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 14 ff. 
91 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 12 
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Durch die größer werdende Distanz zwischen Wohnung und Universität nimmt der 
Stellenwert der öffentlichen Verkehrsmittel sowie des Autos zu.92  
 
 
Abbildung 10: Wegstrecke zur Universität93 
 
Wegzeit 
Eine verhältnismäßig lange Wegzeit müssen Studierende in Wien, wegen der 
Stadtgröße, und in Linz aufgrund seiner Campusuniversität auf sich nehmen. Die 
Technische Universität in Wien stellt hier eine Einzigartigkeit dar, da sie sich sehr 
zentral an drei U-Bahn-Linien befindet. 
Die durchschnittlich benötigte Wegzeit beträgt ca. bei einem Drittel der Studenten 
zwischen einer Viertelstunde und einer halben Stunde. Im Winter verlängert sich diese 
Wegzeit bei beachtlich vielen Studenten. Mit dieser Erkenntnis lässt sich eine 
aussagekräftige Diskrepanz zwischen den Jahreszeiten ableiten. Dieser Unterschied 
ist vor allem auf die niedrige Fahrradnutzung während der Wintermonate 
zurückzuführen.94 
 
                                                
92 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 12 
93 VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 12 
94 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 23 
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Abbildung 11: Wegzeit zur Universität95 
 
Haltestellenangebot 
Das Haltestellenangebot des öffentlichen Verkehrs variiert gravierend zwischen den 
verschiedenen Bundesländern. Innsbruck zeichnet sich durch eine hervorragende 
flächendeckende Versorgung, die sogar vorteilhafter als in Wien ist, aus. Salzburg und 
Linz können mit diesem umfassenden Angebot nicht mithalten. Vor allem in Linz wohnt 
rund ein Viertel der Studenten in ländlichen Regionen, wo die Taktfrequenz der 
öffentlichen Verkehrsmittel seltener als einmal die Stunde ist. Dennoch kann man in 
Anbetracht der infrastrukturellen Erschließung öffentlicher Verkehrsmittel prinzipiell von 
einer ausreichenden Versorgung an Haltestellen ausgegangen werden. Ganze 80% 
aller Studierenden führten an, dass sie höchstens fünf Minuten zur nächsten 
Haltestelle von ihrem Wohnort aus gehen müssen. Die Verkehrsanbindung von 
Universitäten ist noch besser, denn da geben 90% aller Studierenden an, dass sie 




                                                
95 VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 12 
96 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 24 
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Abbildung 12: Haltestellenangebot97 
 
Umsteigen  
Mehr als die Hälfte der Studierenden der Universität Wien müssen maximal einmal 
umsteigen. Um jedoch auf die Universität für Bodenkultur in Wien zu erreichen, sind 
36% der Studierenden gezwungen zweimal die Linie zu wechseln. Die 
Wirtschaftsuniversität Wien und die Technische Universität Wien zeigen in diesem 
Vergleich hervorragende Ergebnisse, da 70% beziehungsweise 80% der Studierenden 
maximal einmal umsteigen müssen. Die restlichen Universitäten in Österreich, mit 
Ausnahme von Linz, sind noch direkter zu erreichen, da vor allem aufgrund der 
einfachen Linienführung 80% bis 90% der Studierenden in der Lage sind, die 
Universität direkt oder mit einmaligem Umsteigen zu erreichen. Spitzenreiter ist 
Innsbruck, da es hier mehr als der Hälfte der Studenten möglich ist, ohne umsteigen 
auf die Universität zu gelangen. 98 
 
 
Abbildung 13: Anzahl des Wechsels der Verkehrsmittel99 
                                                
97 VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 24 
98 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 24 
99 VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 24 
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Fahrausweise 
Im Zuge des gesamtgesellschaftlichen Sparpaketes, welches im Jahr 1996/97 
durchgeführt wurde, strich man die Freifahrt für Studenten. Dementsprechend mussten 
neue Tarifmodelle für die Verwendung der öffentlichen Verkehrsmittel festgelegt 
werden, die je nach Bundesland sehr verschieden gestaltet worden sind. In Wien 
beispielsweise offerieren die Wiener Linien ein Semesterticket, das jeweils für vier 
Monate gültig ist.100 
Die Diskrepanz der Angebote der Verkehrsunternehmen übt einen Einfluss auf das 
Verkehrsverhalten der Studierenden aus. Die Quantität der verkauften Semester- und 
Studientickets ging drastisch zurück, verglichen zu den Freifahrtsausweisen. In Wien 
wurden vor dem Wegfall der Freifahrt ungefähr 55.000 Freifahrtsausweise 
ausgegeben. Nach dem Wegfall im Jahr 1997 wurden nur mehr 40.000 
Semestertickets ausgegeben. Dies zeigt einen regressiven Verlauf der Nachfrage, 
obwohl der Anteil der Studierenden leicht zugenommen hat. Basierend auf den 
absoluten Verkaufszahlen lassen sich keine Rückschlüsse über den Anteil an 
Studierenden, die ein Semesterticket beziehen, ableiten. Dieser Anteil variiert 
beträchtlich zwischen den einzelnen Universitätsstädten. In Wien beispielsweise 
verfügt etwa ein Drittel aller Studenten über ein Semesterticket. Generell besteht ein 
Zusammenhang zwischen der Stadtgröße und der Ausgabe an Semestertickets. Denn 
mit zunehmender Stadtgröße erhöht sich auch die Anzahl an verkauften Tickets.  
Studenten für welche ein Semesterticket nicht rentabel ist, stiegen auf sonstige 
Fahrscheine nach dem Wegfall der Freifahrt um. Eine negative Entwicklung nach der 
Einführung des kostenpflichtigen Semestertickets stellt eine Zunahme an 
Schwarzfahrern dar.101  
 
3.2.5. Schlussfolgerungen für die kommunale Verkehrspolitik 
 
In den vergangen Jahren haben steigende Lebenserhaltungskosten, Sparmaßnahmen 
der Regierung und der Wegfall der Freifahrt dafür gesorgt, dass das Leben als Student 
kostenintensiver wird. Resultierend daraus sind mehr Studierende gezwungen, 
nebenbei zu arbeiten und haben so weniger Zeit zur Disposition als früher.102 
Demzufolge haben sich auch die Anforderungen bezüglich der Bewältigung der 
                                                
100 Vgl. Republik Österreich (2008), http://www.parlament.gv.at 
101 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 25 f.  
102 Vgl. VCÖ Verkehrsclub Österreich (1998), S. 31 ff. 
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Verkehrswege verschoben. Im Vordergrund stehen besonders zweckrationale Gründe 
wie Zeit und Kosten und immer weniger ökologische Motive. 
Universitätsstädte sind daran interessiert die studentische Verkehrsmittelwahl, welche 
bereits in Richtung des Umweltverbundes getroffen wurde, beizubehalten, sowie 
diesen Anteil, wenn möglich noch zu steigern. Dabei sollte in Betracht gezogen 
werden, dass Studenten für gewöhnlich als sehr mobil gelten und sehr flexibel auf 
Angebotsänderungen ansprechen. Hervorgehend aus den bisherigen Ausführungen 
kann geschlossen werden, dass sich Studierende vor allem Verbesserungen rund um 
den öffentlichen Verkehr sowie um das Fahrrad wünschen. Somit sollte sich eine den 
Anliegen angepasste Verkehrspolitik an diesen beiden Verkehrsmitteln orientieren. Die 
Förderungen fallen unterschiedlich aus, da diese an die Gegebenheiten des jeweiligen 
Universitätsstandorts adaptiert werden müssen. Zwischen den einzelnen 
Universitätsstandorten herrschen gravierende Unterschiede, zurückzuführen auf die 
Bauart bzw. den Standorttypus. Ist das Rad aufgrund der Topographie von nur einer 
sehr begrenzten Anzahl an Studierenden verwendbar, so ist eher eine Förderung des 
öffentlichen Verkehrs naheliegend, vor allem wenn das Auto eine starke Konkurrenz 
darstellt. Will man den Anteil der zu Fuß gehenden Studierenden erhöhen, so ist es 
notwendig in erster Linie die Wohnungsproblematik bzw. die Distanz von der Wohnung 
zur Universität möglichst gering zu halten und das Umfeld so zu gestalten, dass es 
zum Gehen animiert. Vergleichbar mit dem Gehen sind auch die Entfernungen und das 
angenehme Fahrradklima für den Radfahreranteil von Bedeutung. Das Angebot an 
überdachten Fahrradständern ist ebenso ein wichtiger Faktor, der nicht 
unberücksichtigt bleiben darf. Eine Förderung des öffentlichen Verkehrs kann vor allem 
durch eine Verbesserung der Taktfrequenz und der Geschwindigkeit erfolgen. Ziel 
sollte es weiters sein, den motorisierten Individualverkehr möglichst einzuschränken, 
da dieser sich negativ auf die Lebensqualität auswirkt. Um dies zu realisieren, sollte es 
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3.3. Mobilität von Erwerbstätigen in Österreich 
 
3.3.1. Sozioökonomische Daten  
 
Österreich verzeichnet 2008 eine Einwohnerzahl von 8,3 Millionen Menschen. Dies 
stellt einen Zuwachs von 3% gegenüber dem Jahr 2001 dar.104  
Der Anteil der erwerbstätigen Bevölkerung lag 2004 bei etwas mehr als 3,7 Millionen, 
wovon die unselbstständigen Erwerbstätigen 3,3 Millionen ausmachten. In den Jahren 
von 2000 bis 2004 betrug das Wachstum an unselbstständigen Erwerbstätigen knapp 
über 4%. Vergleichsweise dazu ist die Erwerbstätigkeit, gemessen am österreichischen 
Durchschnitt, im gleichen Zeitraum um nur kapp 2% gestiegen. In Wien liegt die 
Erwerbstätigkeit, mit zurückgegangenen 8%, markant unter dem österreichischen 
Durchschnitt.  
 
Da atypische Beschäftigungsformen vermehrt an Relevanz gewinnen, werden diese 
Erwerbstätigen seit Kurzem in einer eigenen Kategorie zusammengefasst. Unter 
atypische Beschäftigungsverhältnisse fallen Teilzeiterwerbstätige, befristeter 
Arbeitsvertrag, Leih- bzw. Zeitarbeit, freier Dienstvertrag, sowie neue Selbständige. So 
waren in Österreich 2004 insgesamt 802.300 Personen teilzeitbeschäftigt. Der Anteil 
an atypisch Beschäftigten belief sich summa summarum auf 1.065.800 Personen, 
welche 28% aller Erwerbstätigen darstellten. 
Die Arbeitslosenquote 2004 bezifferte, entsprechend nationaler Definition, im 
österreichischen Durchschnitt knapp über 7% (gemäß Berechnung des AMS). In Wien 
war die Arbeitslosenquote mit etwas mehr als 10% am höchsten.105 
 
3.3.2. Verkehrsmittelwahl  
 
Grundsätzlich beginnt die Verkehrsmittelwahl der Erwerbstätigen im Kopf. Denn die 
Entscheidung wie sie zur Arbeit kommen oder wie sie berufliche Wege bewältigen, 
beruht stärker auf Einstellungen und Vorurteilen als auf objektiven Gegebenheiten. 
Erwerbstätige wollen prinzipiell ihren Arbeitsplatz nach Möglichkeit in kurzer Zeit, 
kostengünstig, bequem und sicher erreichen. Abgesehen von diesen dringlichsten 
Kriterien sind noch andere Faktoren wie Unabhängigkeit, Informationen, Einstellungen 
                                                
104 Vgl. Statistik Austria (2008), S. 2  
105 Vgl. Herry et al. (2007), S. 2 ff.  
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und Vorurteile zu den jeweiligen Verkehrsmitteln, Autoverfügbarkeit sowie 
Parkplatzangebot von Bedeutung. Hinsichtlich dieser Kategorien wählen Erwerbstätige, 
bezogen auf ihre persönlichen Möglichkeiten, das jeweilige Verkehrsmittel aus. Doch 
ein geringer Teil der Beschäftigten hat im Grunde keine Wahlmöglichkeit über das 
Verkehrsmittel. Denn Frauen beispielsweise sind häufiger angewiesen auf öffentliche 
Verkehrsmittel und auf das Fahrrad als Männer. Diese Abhängigkeit resultiert aus den 
nach wie vor existierenden geschlechtsspezifischen Unterschieden bezüglich der 
Verfügbarkeit eines Autos. Eine große Gebundenheit an das Auto besteht vor allem bei 
gehbehinderten Berufstätigen sowie bei Personen, die ihren Arbeitsplatz nur mittels 
Auto in einem angemessenen Zeitaufwand erreichen können. Wird das Privatauto 
ebenso für dienstliche Pflichten gebraucht, so wird fast ohne Ausnahme, die Anfahrt 
zum Arbeitsort mit dem Auto zurückgelegt.106 
 
Das bedeutendste Kriterium für die Verkehrsmittelwahl ist der Zeitaufwand, der für die 
Erreichung der Arbeitsstätte benötigt wird. Diese zeitliche Belastung spricht oft für die 
Verwendung eines Autos. Jedoch wäre es in einigen Fällen möglich, ohne 
wesentlichen Zeitverlust auf umweltschonendere Verkehrsmittel, wie öffentliche 
Verkehrsmittel oder das Fahrrad zurückzugreifen. Doch laut verkehrspsychologischen 
Studien liegt die Problematik vor allem darin, dass der Zeitaufwand nicht korrekt 
eingeschätzt wird. Es zeigt sich, dass die Fahrzeiten mit dem Auto tendenziell geringer 
bewertet werden, da oftmals die Parkplatzsuche oder der Fußweg zum oder vom Auto 
vergessen wird. Im Gegensatz dazu, werden die Fahrzeiten mit den öffentlichen 
Verkehrsmitteln vielfach überschätzt, speziell dann, wenn man auf dem Weg 
umsteigen muss oder die Haltestellen unattraktiv liegen. 
 
Die Fahrkosten stellen, neben der zeitlichen Belastung, das belangvollste 
Entscheidungskriterium für das jeweilige Verkehrsmittel dar. Bei der Verwendung des 
Autos werden meist nur die offensichtlichen Benzinkosten berücksichtigt und Kosten 
wie Versicherung, Abgaben, Reparaturen sowie Abschreibungen völlig vernachlässigt. 
Ergeben sich aber nun bewusst wahrgenommene zusätzliche Kosten, wie 
beispielsweise gebührenpflichtiges Parken, so kann dies dazu führen, dass man sich 
für ein anderes bzw. kostengünstigeres Verkehrsmittel entscheidet. 107  
Objektive Kriterien wie Kosten, Zeitaufwand oder Komfort werden erheblich von 
Einstellungen und Vorurteilen beeinflusst. Diese Images der jeweiligen Verkehrsmittel 
                                                
106 Vgl. Wolf-Eberl (2006), S. 28 ff. 
107 Vgl. Wolf-Eberl (2006), S. 28 ff. 
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gilt es zu durchbrechen bzw. zu korrigieren, um eine Veränderung bezüglich der 
Verkehrsmittelwahl herbeiführen zu können. 
 
Besteht ein großzügiges Parkplatzangebot in der Nähe des Arbeitsplatzes, in Form von 
öffentlichen oder betriebseigenen Abstellmöglichkeiten bzw. Garagen so unterstützt 
dies die Wahl zugunsten des Autos. Ebenso verfügen die neueren Gewerbegebiete am 
Stadtrand über wesentlich mehr Parkplätze als baurechtlich vorgesehen. Resultierend 
daraus kommt es täglich auf der meistbefahrensten Straße Österreichs, der Wiener 
Südost-Tangente, zu Staus. Parkplätze im innerstädtischen Bereich sind hingegen ein 
knappes Gut.108 
 
3.3.3. Der Weg zur Arbeitsstätte  
 
In Österreich pendeln täglich in etwa 2,7 Millionen Menschen zwischen ihrem Wohnort 
und dem Ort ihrer Arbeitsstätte. Dies entspricht circa vier Fünftel aller unselbständig 
oder selbständig Erwerbstätigen. Überdies werden knapp über 260.000 
Nichttagespendler  jene Berufstätigen, die nicht täglich an ihren Hauptwohnsitz 
zurückkommen und an ihrer Arbeitsstätte über eine weitere Wohnmöglichkeit verfügen 
 gezählt. Als Binnenpendler werden etwa mehr als die Hälfte aller Pendler definiert. 
Ihr Arbeitsplatz befindet sich in der Wohngemeinde und ihre Wege werden 
ausschließlich innerhalb dieser zurückgelegt. Vergleichend dazu gehen Auspendler 
ihrer Arbeit in einer anderen Wohngemeinde nach. 109 
Die Pendlerstatistik zeigt seit dem Jahr 1971 einige gravierende Veränderungen. Diese 
sind beispielsweise eine Zunahme an täglichen Pendlern, eine Verlängerung der 
Pendelwege sowie eine Bevorzugung des Verkehrsmittels Auto.  
Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass bedeutend mehr Personen als 
noch vor zwanzig oder dreißig Jahren zwischen Wohnort und Arbeitsstätte pendeln. 
Wohingegen im Jahr 1971 noch für 22% der Beschäftigten Wohnen und Arbeiten auf 
dem gleichen Grundstück statt fand, ist dieser Anteil heutzutage bedeutend niedriger. 
Weiters hat sich der Anteil an Auspendlern drastisch verändert. Waren es im Jahr 1971 
noch drei Viertel aller Erwerbstätigen, die in ihrer Wohngemeinde ihrer Arbeit 
nachgingen und lediglich ein Viertel, welches auspendeln musste, so betrugen die 
Auspendler bereits im Jahr 1996 beinahe die Hälfte aller Berufstätigen. Selbst wenn 
die Raumplanung  versucht das Konzept der kurzen Wege zu realisieren, müssen die 
                                                
108 Vgl. Wolf-Eberl (2006), S. 28 ff.  
109 Vgl. Favry/Rauh (1997), S. 7 
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Erwerbstätigen immer weitere Wege zur Arbeit in Kauf nehmen. Die vermehrte 
Benützung des motorisierten Individualverkehrs, die zunehmende Zersiedelung und 




Abbildung 14: Der Weg zur Arbeitsstätte111 
 
Knapp über 2,1 Millionen Beschäftigte verwendeten zur Erreichung ihres Arbeitsplatzes 
im Jahr 2001 das Auto. Dies sind über 500.000 mehr als zehn Jahre zuvor. Demnach 
sind 2001 etwa 60% aller Tagespendler per Auto zur Arbeit unterwegs. Der Anteil der 
Radfahrer und Fußgänger belief sich auf ungefähr 20% und der öffentliche Verkehr 
liegt mit 18% knapp darunter.112 
 
Wegstrecke und Wegzeit 
Jene Beschäftigten, die ihre Arbeitsstätte in weniger als fünfzehn Minuten erreichen, 
sind zeitlich nicht wesentlich beansprucht und stellen knapp die Hälfte aller 
Erwerbsfähigen dar. Jedoch müssen 10% aller Tagespendler eine Wegzeit von mehr 
als einer Dreiviertelstunde bewältigen. Diese Personen sind gezwungen zwei oder 
mehr Stunden Fahrzeit auf sich zu nehmen, nur um ihren Beruf ausüben zu können.  
Solch lange Wege sind nicht nur zeitlich eine Belastung, sondern verursachen dem 
Autofahrer auch erhebliche Kosten. Demnach muss ein durchschnittlich bezahlter 
Erwerbstätiger, der etwa 30 Kilometer vom Arbeitsort entfernt wohnt und gezwungen 
ist Hin- und Rückfahrt mit dem Auto zurück zu legen, Tag für Tag zwei Stunden lang 
arbeiten, nur um die Fahrtkosten (inklusive Abschreibung und Fixkosten) zu decken. 
Vergleichbar hierzu muss ein Berufstätiger, welcher die Bahn nimmt um seinen 
                                                
110 Vgl. Statistik Austria (2004), S. 125 ff.  
111 Favry/Rauh (1997), S. 7 
112 Vgl. Herry et al. (2007), S. 32 
Mobilität in Österreich 
-43- 




Abbildung 15: Zusammenhang zwischen Fahrzeit und Fahrkosten114 
 
3.3.4. Schlussfolgerungen für das betriebliche Mobilitäts-
management  
 
Inwieweit das betriebliche Mobilitätsmanagement zum Einsatz kommen kann, hängt in 
erster Linie vom Betriebsstandort und seiner räumlichen Verkehrsanbindung sowie der 
räumlichen Ausbreitung der Wohnadressen der Beschäftigten ab.  
Beinahe jeder Betrieb verursacht Verkehr  und hiermit wird nicht nur der Güterverkehr 
oder der Kundenverkehr etwa zu Einkaufszentren angesprochen. Ebenso 
Dienstleistungsunternehmen oder Verwaltungsdienststellen, etc. sind für die 
Verkehrsentwicklung verantwortlich, da ihre Mitarbeiter ebenfalls täglich zur und von 
der Arbeitsstätte gelangen müssen. Bereits jeder dritte Autokilometer resultiert aus 
dienstlichen Fahrten oder aus Fahrten von und zur Arbeitsstätte. Die negativen Folgen 
der vermehrten Autonutzung zeigen sich offensichtlich durch Verkehrsstaus. Obgleich 
heutzutage ein Trend zur Arbeitszeitflexibilisierung existiert, finden dennoch 
überwiegend die Arbeitswege in den morgendlichen und nachmitttäglichen Stoßzeiten 
statt. Des Weiteren sind die niedrige Fahrzeugauslastung sowie der enorme 
Platzverbrauch eines Autos bezogen auf seine Beförderungskapazität, Mitverursacher 
von Verkehrsstaus.115 
                                                
113 Vgl. Favry/Rauh (1997), S. 8 
114 Favry/Rauh (1997), S. 11 
115 Vgl. Bärenfänger et al. (2002), S. 14 ff. 
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Folgernd sollten Betriebe die Verkehrsströme bewusst analysieren und versuchen, 
dass sie diese ökonomisch und ökologisch effizient ins Optimum bringen. Doch 
betriebliches Mobilitätsmanagement gewinnt spätestens dann an Bedeutung, wenn ein 
Wechsel an einen neuen Betriebsstandort mit geänderten Verkehrsanbindungen 
geplant ist, die zur Verfügung stehenden Gratisparkplätze nicht mehr bezahlbar sind, 
ein Parkplatzmangel herrscht oder das Unternehmen sich ökologischer positionieren 
möchte.116 
 
Grundvoraussetzungen um den betrieblich hervorgerufenen Verkehr ökonomisch und 
ökologisch zweckmäßig zu bewerkstelligen sind:  
 
Verkehrsvermeidung 
Im Zuge der betrieblichen Standortwahl sind besonders Gemeinden aufgefordert mit 
Hilfe von räumlichen Entwicklungskonzepten, Flächenwidmungen und 
Stadterneuerungen zu verhindern, dass sogenannte Monostrukturen entstehen. Das 
Ziel sollte ebenso sein, dass gleichzeitig Wohnungen in unmittelbarer Betriebsnähe 
erbaut werden und sich so gemischte Gebiete formen können, wo der Berufstätige zu 
Fuß zur Arbeitsstätte gelangen kann. Überdies sind auch Unternehmen in der Lage, 
kurze Wege ihrer Mitarbeiter zu fördern. Dies gelingt besonders, indem bei 
Betriebsübersiedlungen oder Standortentscheidungen, etwa über Außenstellen sowie 
Filialen, die diversen Standortmöglichkeiten bezüglich ihrer Erreichbarkeit für die 
Beschäftigten inspiziert werden. Bei Unternehmen mit mehreren Betriebsstätten wäre 
es auch denkbar, Mitarbeiter so zu rekrutieren, dass der Arbeitsweg in kurzer Zeit und 
ökologisch vertretbar zurückgelegt werden kann.117  
 
Eine weitere Variante Verkehr zu vermeiden bzw. ökonomisch und ökologisch zu 
verbessern besteht darin, Mitarbeiter hinsichtlich der Verkehrsmittel zu informieren 
sowie zu motivieren. Dementsprechend sollten die Motivation und Information der 
Mitarbeiter als elementare Angelegenheiten des Mobilitätsmanagements angesehen 
werden. Möchte ein Unternehmen beispielsweise eine Reduktion des Autoverkehrs 
bewirken, so sollten die Beschäftigten objektiv und fortwährend über die öffentlichen 
Verkehrsmittel bezüglich Umsteigemöglichkeiten, Fahrpläne, Tarife, etc. in der Region 
aufgeklärt werden. Diese Mobilitätsberatung kann sowohl betriebsintern, etwa durch 
Umweltbeauftragte, Betriebsräte oder Mitarbeiter des Personalbüros, als auch mit 
Unterstützung von externen Mobilitätsberatern erfolgen. Außerordentlich unerlässlich 
                                                
116 Vgl. Bärenfänger et al. (2002), S. 14 ff.  
117 Vgl. Favry/Rauh (1997), S. 38 ff. 
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sind diese Informationen, wenn kontroversträchtige Entscheidungen wie beispielsweise 
die Dezimierung des Parkplatzangebotes vorgesehen sind. Vorteilhaft zu diesem 
Zweck ist die Erstellung eines direkten Kosten- und Zeitvergleichs zwischen dem Auto 
und öffentlichen Verkehrsmitteln. 
 
Die neuartige Arbeitsform  Telearbeit  liefert in gleicher Weise zweifellos einen 
Beitrag zur Dezimierung des Verkehrsaufkommens. Beschäftigte, die tatsächlich den 
ganzen Arbeitstag am häuslichen Tele-Arbeitsplatz verbringen, stellen lediglich eine 
Minorität dar. Ein wesentlich größerer Anteil arbeitet in erster Linie an den 
Tagesrandzeiten  morgens beziehungsweise abends  zu Hause und verweilt eine 
gewisse Kernzeit am Büro-Arbeitsplatz. Auf diesem Weg kann wenigstens der Stau zu 
den Spitzenzeiten umgangen werden.118 
 
Verkehrsmittel des Umweltverbundes  öffentliche Verkehrsmittel, Radfahren 
und Gehen  zeitsparender, komfortabler, sicherer und attraktiver gestalten 
Es wird vielfach außer Acht gelassen, dass eine Unterstützung des zu Fuß Gehens 
und Radfahrens beinahe gleichwertig von Belang ist, wie die Förderung des 
öffentlichen Verkehrs. Denn das Ausmaß, wie Beschäftigte ihren Arbeitsplatz 
erreichen, ist zwischen diesen in etwa gleichverteilt. Angesichts dessen, dass zu Fuß 
Gehen und Radfahren weniger Kosten und Probleme hervorruft, wird dieser Gruppe 
trotzdem oftmals weniger Beachtung geschenkt.  
 
Unternehmen können durch Unterstützung der Unternehmensleitung oder mit Hilfe des 
Betriebsrates bei dem befugten Resort für Verkehrsfragen, Modifikationen oder 
Investitionen zum Vorteil der Mitarbeiter initiieren. Dadurch sollten Schwächen der 
öffentlichen Verkehrsmittel in der betroffenen Umgebung erkannt und behoben werden. 
Solche Neuerungen sind beispielsweise die Verlegung von Haltestellen, 
Fahrplanänderungen, Fußgängerübergänge zu Haltestellen, Änderung der Intervalle 
bzw. der Betriebszeiten der öffentlichen Verkehrsmittel, Haltestellen mit Wetterschutz 
und Sitzgelegenheiten ausstatten, etc. 
 
Kein anderes Verkehrsmittel hat so mit Einstellungen und Vorurteilen zu kämpfen wie 
das Fahrrad. Es wird völlig unterschätzt, denn tatsächlich offeriert es einen attraktiven 
Vorteil vor allem im Stadtverkehr und zwar die Zeitersparnis.119 Bei kurzen Strecken ist 
es wesentlich effizienter als der öffentliche Verkehr und sogar schneller als das Auto. 
                                                
118 Vgl. Favry/Rauh (1997), S. 38 ff.  
119 Vgl. Favry/Rauh (1997), S. 36 ff. 
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Um die Attraktivität des Fahrrads zu steigern, sollten am Betriebsgelände genügend 
überdachte und beleuchtete Fahrradabstellanlagen zur Disposition stehen. Weiters ist 
es unerlässlich, dass diese Abstellplätze eine größtmögliche Sicherheit vor Diebstählen 
gewährleisten. Außerdem sollten diese nach Möglichkeit nahe am Eingangsbereich 
stationiert sein. 
Um die langsamste Art des Fortbewegens  das Gehen  reizvoller zu gestalten bzw. 
zu erleichtern, sollte darauf geachtet werden, dass direkte Wege zur Verfügung stehen. 
Auf diesen Wegen sollte man besonders schnell, sicher und komfortabel zum Betrieb 
gelangen. Eine Progression dieser kann beispielsweise durch das Öffnen eines 
Durchgangs, durch Schaffung eines neuen Zugangs, Unterführungen, Bau von 
zusätzlichen Eingängen am Betriebsgelände, etc. erreicht werden. Durch solche 




Ist in einem Betrieb eine große Abhängigkeit der Mitarbeiter vom Auto zu verzeichnen, 
so ist es möglich, den Besetzungsgrad der einzelnen Fahrzeuge durch 
Fahrgemeinschaften zu erhöhen. Dadurch können Staus und Parkplatzprobleme am 
Firmengelände eingedämmt werden. Fahrgemeinschaften entwickeln sich auf 
freiwilliger Basis mit dem Zweck regelmäßig und gemeinsam mit anderen Mitarbeitern 
des Betriebs zur Arbeitsstätte zu gelangen. Verglichen zu Alleinfahrern genießen 
Beteiligte einer Fahrgemeinschaft multiple Vorteile wie Betriebskostensenkung, 
Intensivierung von sozialen Kontakten mit den Kollegen, möglicherweise eine 
Einsparung eines Zweitwagens, da dieser so für andere Familienmitglieder zugänglich 
ist, Schonung der Nerven, Zeitersparnis bei der Parkplatzsuche, etc.  
Um das Funktionieren einer Fahrgemeinschaft zu gewährleisten, müssen Fragen der 
Kostenaufteilung, Versicherung sowie Haftung geklärt werden. Ein Fahrtenbuch sollte 
unerlässlich für jede Fahrgemeinschaft sein, um so die Abrechnung zu erleichtern. 
Pünktlichkeit und Zuverlässigkeit sind unverzichtbare Prämissen einer 
Fahrgemeinschaft. Am unkompliziertesten gestalten sich Fahrgemeinschaften, wenn 
alle Teilnehmer in unmittelbarer Nachbarschaft wohnen.  
Möglicherweise müssen einige Autofahrer erst ihre Hemmschwelle und Skepsis hinter 
sich lassen um sich bei einer Fahrgemeinschaft zu beteiligen bzw. selbst eine zu 
initiieren.121 
 
                                                
120 Vgl. Favry/Rauh (1997), S. 36 ff. 
121 Vgl. Favry/Rauh (1997), S. 46  
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Parkplatzbewirtschaftung 
Besonders in Ballungszentren und in Regionen mit Baulandknappheit sind 
Unternehmen damit konfrontiert, dem Engpass an Parkplätzen durch 
Parkplatzbewirtschaftung zu begegnen. Wäre dennoch die Möglichkeit der Errichtung 
neuer Parkmöglichkeiten gegeben, so gestaltet sich diese als sehr kostenintensiv. 
Resultierend daraus muss die Nachfrage mit Hilfe des Parkplatzmanagements reguliert 
werden. Dies kann auf zwei Wege erfolgen: Zum Einen besteht die Möglichkeit, die 
existierenden Parkplätze nach gewissen Kriterien zu vergeben. Das wohl 
bedeutsamste Kriterium für die Zuteilung der Parkplätze ist die Wegentfernung 
zwischen dem Wohnort und dem Betriebsstandort. Jemand, der in der Nähe der 
Betriebstätte wohnt, benötigt nicht zwingendermaßen das Auto und so auch keinen 
Parkplatz. Selbstredend sind Parkberechtigungen für Behinderte davon 
ausgenommen. Andere Unterscheidungsmerkmale tangieren die 
Betriebszugehörigkeit, Funktion oder Stellung im Unternehmen, etc. Jedoch können 
diese Kriterien zu Streitigkeiten führen, da dem Parkplatz Symbolcharakter 
zugesprochen wird. Zum Anderen existiert die Variante gemäß marktwirtschaftlichen 
Prinzipien kostendeckende Gebühren für den Parkplatz einzuheben. Bekanntermaßen 
führt dieser Schritt zur einer massiven Dezimierung der Nachfrage.122 
 
 
Zusammenfassend liefern diese Mobilitätserhebungen eine gute Basis, um sie in den 
folgenden Kapiteln mit meiner Mobilitätserhebung von Studierenden und Mitarbeitern 
an der Wirtschaftsuniversität Wien vergleichen zu können. Diese Analogie soll 
Kohärenz, Kontraste, Kongruenz oder Besonderheiten aufdecken.  
 
                                                
122 Vgl. Favry/Rauh (1997), S. 42 f.  
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4. Mobilitätserhebung von Studierenden und 
Mitarbeitern der Wirtschaftsuniversität Wien  
 
4.1. Ziele der Untersuchung 
 
Das Anliegen dieser Erhebung besteht darin, die Mobilitätsströme bzw. das 
Mobilitätsverhalten von Studierenden und Mitarbeitern der Wirtschaftsuniversität Wien 
zu analysieren. Primärziel dabei ist festzustellen, wie die jeweiligen Personen an den 
jetzigen Standort der Wirtschaftsuniversität Wien gelangen, um so Rückschlüsse den 
neuen Universitätsstandort betreffend ziehen zu können. Besondere Bedeutung kommt 
der Analyse der Präferenzbildung der Befragten bezüglich Verkehrsmittel zu. Von 
Interesse ist darüber hinaus, ob eine Heterogenität bzw. Homogenität der Ergebnisse 
zwischen Studierenden und Mitarbeitern erkennbar ist.  
Die aus der Analyse gewonnenen Erkenntnisse sollen dabei helfen, den neuen 
Universitätsstandort optimal infrastrukturell zu erschließen. Weiters kann 
beispielsweise eine bewusste Reorganisation im Zuge des Mobilitätsmanagements 
hinsichtlich der Verkehrsmittelverwendung stattfinden. So könnten gezielt gesetzte 
Maßnahmen eine Verschiebung auf den Umweltverbund  öffentliche Verkehrsmittel, 
Gehen, Radfahren  bewirken.  
 
4.2. Zusammensetzung der Stichprobe 
 
Bedingt durch den Zweck, welcher Personen zur Universität führt, sind durch die 
Standortverlegung sowohl Studierende als auch Mitarbeiter als relevante Zielgruppe 
anzusehen. Es wurden 330 Studierende und 120 Mitarbeiter der Wirtschaftsuniversität 
Wien mittels Quotenauswahl befragt. Bei dieser Art der Befragung handelt es sich um 
eine bewusste Auswahl, da die Stichprobe nach vorgegebenen Regeln gezogen wird. 
Als ausgewählte Regel bzw. Merkmal wurde die Anwesenheit an der 
Wirtschaftsuniversität Wien, zur Zeit der Befragung, quotiert. Das Ziel liegt darin, auf 
diese Art eine Stichprobe zu konzipieren, welche ein verkleinertes Abbild der 
Grundgesamtheit darstellt und diese repräsentiert.123 
 
                                                
123 Vgl. Diekmann (2008), S. 390 ff.  
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Als Studenten werden für diese Befragung Personen angesehen, welche an der 
Wirtschaftsuniversität Wien inskribiert sind. Als automatisch ausgeschlossen gelten 
Studierende, welche aller Wahrscheinlichkeit nach an den Befragungstagen nicht 
physisch anwesend sind. Sogenannte Langzeitstudenten, etc. liefern keine 
brauchbaren Informationen hinsichtlich der Studie. Der Terminus Mitarbeiter umfasst 
sämtliches Personal, wie Professoren, wissenschaftliche Mitarbeiter, Projektmitarbeiter 
bzw. wissenschaftliche Hilfskräfte, allgemeines Personal, sowie sonstige Mitarbeiter.  
Die Grundgesamtheit aller Personen der Wirtschaftsuniversität Wien beläuft sich in 
etwa auf 25.000 Personen. Somit nimmt die Quotenstichprobe von 450 befragten 
Personen einen Anteil von 1,8% der Grundgesamtheit ein.  
 
4.3. Methodologie  
 
 Die Grundlage jeder abgesicherten Planung bilden fundierte, methodisch einwandfrei entwickelte und 
durchgeführte Erhebungen zur Verkehrsnachfrage.124 
 
 
Bei der Verkehrsplanung werden einerseits verkehrstechnische Erhebungen 
(Zählungen und Verkehrsstromerhebungen) und andererseits verhaltensbezogene 
Erhebungen (Beobachtungen und Befragungen) differenziert.  
 
Verkehrstechnische Erhebungen beinhalten:  
! Objektzählungen: Darunter begreift man eine zahlenmäßige Erhebung von 
Personen und/oder Fahrzeugen, die sich innerhalb eines anfänglich 
konkretisierten räumlichen Bereichs bzw. innerhalb eines gewissen 
Zeitabschnittes bewegen.  
! Querschnittszählungen: Damit werden Personen und/oder Fahrzeuge 
zahlenmäßig registriert, die einen Zählquerschnitt während eines anfänglich 





                                                
124 Steierwald (2005), S. 80 
125 Vgl. Steierwald (2005), S. 80 ff. 
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Verhaltensbezogene Erhebungen beinhalten:  
! Beobachtungen: Mit Hilfe von Beobachtungen werden äußere Merkmale und 
aktuelle, sichtbare Verhaltensweisen der Verkehrsteilnahme von Personen 
erfasst.126 
! Befragungen: Dadurch lassen sich, basierend auf der realen zeitlichen, 
räumlichen und soziodemographischen Dimension, erinnerte und/oder 
beabsichtigte Verkehrsaktivitäten und Hintergründe des Verkehrsverhaltens von 
Personen nachvollziehen.  
 
Jede dieser Erhebungsmethoden zeichnet sich durch divergente Merkmale aus und je 
nach Fragestellung ist es nötig, die passende Erhebungsmethode auszuwählen. 
Weiters besteht eine Abhängigkeit zwischen der Wahl der Methode und der 
theoretischen Fragestellung und Problemformulierung. Konträr dazu suggeriert der 
methodische Zugang ebenso den Wortlaut theoretischer Fragen und 
Schlussfolgerungen. Letztendlich sind auch die Forschungsresultate und deren 
Interpretation an die zuerst gewählte Methodik gebunden.127 Die Wahl der 
Erhebungsmethode richtet sich nach der zu bearbeitenden Fragestellung und den 
vorab zu klärenden Zielvorstellungen. Weiters muss klar sein, welche Aussagegüte 
erwartet wird. Die universelle Erhebungsmethode gibt es nicht, sondern immer nur 
Erhebungsmethoden, die für konkret anstehende Aufgaben am geeignetsten 
anzusehen sind. Die Auswahl geeigneter Erhebungsmethoden setzt eine möglichst 
genaue Formulierung sowie inhaltliche und räumliche Abgrenzung der 
Aufgabenstellung (Erhebungsziel) voraus.128 
 
Wie bereits oben erwähnt, kommen zur Erhebung des Verkehrsverhaltens in der 
Verkehrsplanung entweder Beobachtungen oder Befragungen in Frage. Wie alle 
empirischen Messmethoden, sind auch diese beiden nicht in der Lage, eine exakte 
Wiedergabe der jeweiligen Verhaltensausprägungen zu ermöglichen. Die Abweichung 
des gemessenen Verhaltens kann mehr oder weniger von der Realität differenziert 
werden.129  
Für gewöhnlich kann mittels verhaltensbezogener Erhebungen nur ein Teil des 
realisierten Verhaltens erfasst werden. Bezogen auf diese Problematik weist die 
aktuelle verkehrsplanerische Fachliteratur darauf hin, dass mittels beispielsweise 
                                                
126 Steierwald (2005), S. 83 
127 Vgl. Steierwald (2005), S. 80 ff.  
128 Macoun (2004), S. 3 
129 Vgl. Sommer (2002), S. 22 
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Tiefeninterviews eine wirklichkeitsgetreuere Einschätzung von Veränderungs-
potentialen hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl erreicht werden kann. Für 
umfassendere Stichproben finden Tiefeninterviews in der Praxis selten Verwendung.130 
 
Beobachtungsverfahren 
Mittels Beobachtungsverfahren ist es möglich, erkennbare Verhaltensweisen und 
äußere Merkmale in einem ersichtlichen räumlichen und zeitlichen Bereich zu 
erfassen. Die Beobachtung beschränkt sich zumeist auf die visuelle Wahrnehmung 
und stellt somit einen nichtkommunikativen Prozess dar. Das Bestreben des 
Beobachtungsverfahrens in der Verkehrsplanung ist es, Kognitionen über Ausschnitte 
von Aktivitätsmustern von Personen bzw. Personengruppen zu erwerben. 
Beobachtungen registrieren die aktuellen und bemerkbaren Verhaltensweisen der 
Verkehrsteilnehmer. Es ist aber nicht möglich, Informationen über Ursache-Wirkungs-
Zusammenhänge, realisierte oder zukünftige Verhaltensweisen zu verzeichnen.131 
 
Befragungsverfahren 
Gemäß der empirischen Sozialforschung gilt die Befragung als die am häufigsten 
eingesetzte Erhebungsmethode. Prägnant für die wissenschaftliche Befragung ist die 
methodische, zielgerichtete Umsetzung eines Fragebogens, welcher zur Erfassung von 
Fakten, Verhaltensweisen und/oder Einstellungen dienlich ist. Erinnerte und/oder 
beabsichtigte Wirtschaftsaktivitäten und Verkehrsverhaltenshintergründe von Personen 
können unter Verwendung von Befragungen auf Basis von zeitlichen, räumlichen und 
soziodemographischen Bezügen erfasst werden. In Abhängigkeit des Befragungsortes 
differenziert die Literatur zwischen Befragungen im Verkehrsnetz (an ausgesuchten 
Punkten im Straßennetz oder in Linien des öffentlichen Verkehrs), zwischen 
Befragungen im Haushalt und Befragungen am Aktivitätsort (in Betrieben, auf 
Parkplätzen, etc.).132 
 
Grundsätzlich handelt es sich bei verhaltensbezogene Erhebungen stets um die 
Erfassung von Wirtschaftsaktivitäten von Personen in der realen Raum-Zeit-
Einbindung unter Bezugnahme der jeweiligen sozialen und gesellschaftlichen Struktur. 
Laut einschlägiger Literatur beinhalten verhaltensbezogenen Erhebungen vier 
                                                
130 Vgl. Sommer (2002), S. 22 
131 Vgl. Diekmann (2008), S. 548 ff.  
132 Vgl. Diekmann (2008), S. 434 ff.  
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Datenarten, die sowohl bei der Entstehung von Fragebögen als auch bei der 
Datenauswertung von Belang sind: 
! Raum- und Sozialstrukturdaten: wie zum Beispiel Altersverteilung, Stellung im 
Beruf 
! Verkehrsdaten: wie zum Beispiel Wegedauer, Verkehrsmittel 
! Verhaltensdaten: wie zum Beispiel Aktivitätsprofile, Verkehrsmittelwahl 
! Verkehrsinfrastrukturdaten: wie zum Beispiel Erschließungs- und 
Bedienungsqualität133 
 
4.4. Erhebung der Daten  
 
Als Erhebungsverfahren wurde eine schriftliche Befragung am Aktivitätsort  
Wirtschaftsuniversität Wien  mittels standardisiertem Fragebogen, angewandt. 
Gemäß der Quotenauswahl wurden Studierende und Mitarbeiter willkürlich an der 
Universität während der Zeitspanne von Mitte bis Ende Jänner 2008 persönlich 
angesprochen. Um etwaige Rückfragen bzw. Unklarheiten des Fragebogens von 
vorhinein auszuschließen zu können und die Antwortrate zu vergrößern, wurde die 
Befragung jeweils einzeln, unter physischer Präsenz des Interviewers, durchgeführt.  
Besonderes Augenmerk wurde darauf gelegt, dass während der Befragungszeitspanne 
an unterschiedlichen Tagen, Zeiten und vor allem verschiedenen Gebäuden der 
Wirtschaftsuniversität Wien erhoben worden ist, um eine aussagekräftige Stichprobe 
zu erhalten. Der Aspekt der Divergenz bezüglich den Gebäuden war insofern von 
Bedeutung, als sich je nach Gebäude der Weg und somit die Verkehrsmittelwahl 
verändern kann. Durch diese Ungleichmäßigkeit hinsichtlich der Befragungsweise, 
sollte abgesichert werden, dass die Quotenauswahl ein verkleinertes Abbild der 




Der für beide Zielgruppen identisch aufgebaute Fragebogen enthält Raum- und 
Sozialstrukturdaten, Verkehrsdaten, Verhaltensdaten sowie Verkehrsinfrastrukturdaten. 
Inhaltlich ergeben sich, dem Kontext  Studierende und Mitarbeiter  entsprechend, 
lediglich kleine Abänderungen. Die Themenbereiche des Fragebogens wurden mittels 
                                                
133 Vgl. Steierwald (2005), S. 101 ff. 
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geschlossenen Single Choice und Multiple Choice sowie offenen Fragen abgefragt. Für 
das Fragebogenlayout wurden jeweils zwei A4 Hochformatseiten auf eine A4 
Querformatseite gedruckt, um den Fragebogen optisch kleiner sowie kürzer und somit 
ansprechender für die Befragten zu gestalten. Der Fragebogen war jeweils auf der 
Vorderseite bedruckt und durchnummeriert, um eine bessere Übersichtlichkeit zu 
gewährleisten. Insgesamt bestand der Fragebogen aus drei Querformatseiten  
In einem ersten Block werden Sozialstrukturdaten und allgemeine Verhaltensmuster 
zum Besuch der Universität examiniert. Darunter fallen beispielsweise: Typ des 
Studiums, Studiendauer, Berufsposition an der Universität, Besuchshäufigkeiten, etc.  
 
Der nächste Abschnitt des Fragebogens beschäftigt sich mit der Verkehrsmittelwahl 
und der Bewertung von Eigenschaften unterschiedlicher Verkehrsträger, um zur 
Wirtschaftsuniversität Wien zu gelangen. Je nach verwendetem/n Verkehrsmittel/n, 
sollte/n anschließend der/die dazugehörige/n Abschnitt/e  öffentliche Verkehrsmittel, 
PKW/PKW-Mitfahrer, Rad und/oder Fuß  ausgefüllt werden. So finden Einstellungen 
und Bewertungen zu nicht verwendeten Verkehrsmitteln, keine Betrachtung in dieser 
Studie.  
 
Abschließend sollten die Probanden Fragen betreffend dem Umzug des 
Universitätsgebäudes beantworten. Durch die teilweise bestehende Unwissenheit der 
Befragten hinsichtlich der Verkehrsanbindung des neuen Standortes, konnte dieser 
Teil des Fragebogens oftmals nur hypothetisch beantwortet werden.  
 
Der detaillierte Fragebogen, jeweils für Studierende und Mitarbeiter, befindet sich im 




Die Analyse der Daten erfolgte mit den Programmen SPSS und Excel 2007 für 
Windows. Es kamen deskriptive Häufigkeitsanalysen und statistische Tests wie der der 
Chi-Quadrat-Test zum Einsatz. Werden bei der Darstellung der Ergebnisse Werte der 
Zustimmung bzw. der Ablehnung aufgeführt, so handelt es sich um einen Wert der 




5. Ergebnisse der Mobilitätserhebung von 
Studierenden und Mitarbeitern der 
Wirtschaftsuniversität Wien 
 
5.1. Ergebnisse der Studierenden  
 
Die nachfolgenden Ergebnisse beruhen auf einer Stichprobe von 330 Studierenden der 
Wirtschaftsuniversität Wien. Dies kann jedoch, entsprechend der ausgefüllten Fragen 
variieren.  
 
5.1.1. Raum- und Sozialstrukturdaten  
 
Studium (n=329) 
Bezugnehmend auf das aktuelle Studienangebot der Wirtschaftsuniversität Wien 
studieren knappe 40% gemäß dem neuen Studienplan nach dem Bachelorsystem. Der 
überwiegende Teil der befragten Studierenden (57,8%) befindet sich bereits in einem 
auf  Bachelorstudium aufbauendem Masterstudium bzw. laut altem Studienplan im 
Magisterstudium. Das Austauschstudium sowie Doktoratsstudium nehmen nur einen 
sehr geringen Anteil der Befragten ein.  
 
Studiendauer (n=318) 
Geht es um die Studiendauer der Befragten, so befinden sich jeweils etwa 20% im 
ersten/zweiten, dritten/vierten oder im siebten/achten Semester. Weitere 16,4% 
studieren im fünften oder sechsten Semester. Der Anteil jener Studierenden, welche 
bereits länger als die vorgegebene Mindeststudiendauer studieren, entspricht 


















Abbildung 16: Studiendauer in Semester 
 
Ausgangsort (n=326) 
Ausgangsort wird in dieser Erhebung definiert als jener Ort, von dem aus die 
Universität besucht wird. Dies kann beispielsweise bei berufstätigen Studenten den 
Arbeitsort darstellen.  
36% der Studierenden geben als Ausgangsort die inneren Bezirke Wiens an. Einen 
etwas größeren Anteil stellen die äußeren Bezirke Wiens dar (44%). Die restlichen 
20% geben als Ausgangsort Wien  jenseits der Donau, Niederösterreich bzw. 
sonstige Bundesländer an. Resultierend daraus kann festgehalten werden, dass 
beachtliche 85%, Wien als Abgangsort anführen und die restlichen 15% beinahe alle 




















Besuchshäufigkeit zur Universität (n=330) 
Bei mehr als der Hälfte aller Studenten beträgt die Besuchshäufigkeit durchschnittlich 
drei bzw. viermal die Woche. Ganze 16% besuchen die Universität sogar fünfmal die 
Woche. Der restliche Anteil gliedert sich kontrovers einerseits in jene Studierende, 
welche häufiger als fünfmal die Universität besuchen und andererseits in solche, 
welche weniger und bedeutend weniger als einmal die Woche die Universität 
aufsuchen. Wird die Universität allerdings besucht, so tut dies ein Großteil der 
Studenten sogar mehrmals am Tag.  
 
Wegekombination zur Universität (n=330) 
Lediglich ein gutes Viertel aller Befragten fährt auf direktem Wege zur Universität. Der 
Rest kombiniert auch andere Wege mit ihrem Weg zur Ausbildungsstätte. Am 
häufigsten entstehen Wegeketten durch Einkaufen, Freizeit und/oder Sonstiges. 
Weniger häufig wird der Universitätsweg mit Kultur und/oder Wellness verbunden. 
Kombinieren Studierende Wege zur Universität, so tun sie dies überwiegend 
regelmäßig und manchmal.  
 
Der Besuch der WU ist mit weiteren 
Aktivitäten zu ... Prozent verbunden: 
 Der Besuch der WU ist mit einer einzigen 
weiteren Aktivität zu ... Prozent verbunden: 
nur WU 88 26,67%  nur WU 88 26,67% 
WU + Einkauf 186 56,36%  WU + nur Einkauf 71 21,52% 
WU + Freizeit 113 34,24%  WU + nur Freizeit 13 3,94% 
WU + Kultur 22 6,67%  WU + nur Kultur 0 0,00% 
WU + Wellness 25 7,58%  WU + nur Wellness 2 0,61% 
WU + Sonstiges 91 27,58%  WU + nur Sonstiges 28 8,48% 
       
Grundmenge 330   Grundmenge 330  











Prinzipiell konnten Studierende bei der Erhebung zwischen öffentlichen 
Verkehrsmitteln, PKW/PKW-Mitfahrer, mit dem Rad oder zu Fuß auswählen. Es bleibt 
den Studierenden überlassen, jeweils situationsabhängig ein anderes Verkehrsmittel 
zu verwenden. Somit gilt man in dieser Erhebung als Benützer eines Verkehrsmittels, 
wenn dieses exklusiv oder mit anderen kombiniert wird.  
 
91,21% (301 Personen) der befragten Wirtschaftsstudenten benutzen oder 
kombinieren die öffentlichen Verkehrsmittel in irgendeiner Form mit anderen 
Verkehrsmitteln, um zur Universität zu gelangen. 23,03% (76 Personen) beträgt der 
Anteil jener, welche den PKW benutzen, weitere 8,48% (28 Personen) verwenden das 
Rad und die letzten 19,70% (65 Personen) gelangen zu Fuß auf die Universität. Der 
Anteil jener Studierenden, welche ausschließlich die öffentlichen Verkehrsmittel 
wählen, beträgt mehr als die Hälfte. Auffallend groß ist ebenso der Anteil jener 
Studenten (17,58%), welche ausnahmslos entweder die öffentlichen Verkehrsmittel 
oder den PKW nehmen. Beliebte Kombinationen sind auch die öffentlichen 




















Tabelle 2: Verkehrsmittelbenützung der Studierenden 
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Bei bloß 40 Studierenden besteht eine Abhängigkeit zwischen 
Verkehrsmittelbenützung und dem Winter- und Sommersemester. Somit zeigen sich 
jahreszeitlich bedingte Schwankungen, welche vor allem dem Fahrrad zugunsten 
















Abbildung 19: Änderung des Verkehrsmittels von Winter auf Sommer 
 
5.1.3.1. Öffentliche Verkehrsmittel  
 
Wegzeit zur nächstgelegenen Haltestelle (n=312) 
Die öffentliche Verkehrsanbindung kann bei mehr als einem Drittel (40,1%), welche 
weniger als drei Minuten zur nächsten Haltestelle benötigen, als sehr gut bewertet 
werden. Bei weiteren 23,7% liegt die Haltestelle drei bis fünf Minuten entfernt, was 
durchaus noch als gute Verkehrsanbindung angesehen werden kann. Fünf bis acht 
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Minuten müssen 16% der Studierenden einkalkulieren, um zur nächsten Haltestelle zu 
gelangen. Jeweils etwa 10% müssen acht bis zehn und sogar mehr als zehn Minuten 
gehen, um ein Verkehrsmittel in Anspruch nehmen zu können. Dies spricht nicht für 
eine gute Verkehrsanbindung des öffentlichen Verkehrs.  
 
Umsteigehäufigkeit (n=311) 
Die Attraktivität des öffentlichen Verkehrs wird enorm durch die Umsteigehäufigkeit 
beeinflusst. Knappe zwei Drittel der Befragten können auf direktem Wege zur 
Universität gelangen, was eine ausgezeichnete Erschließung durch Verkehrsmittel 
aufzeigt. Weitere 25% müssen lediglich einmal auf ihrem Weg umsteigen. Immerhin 
müssen etwas mehr als 10% zwei oder sogar dreimal umsteigen, was den Weg zur 
Ausbildungsstätte erheblich erschwert bzw. verlängert.  
 
Reisezeit (n=279) 
Die durchschnittlich benötigte Reisezeit mit den öffentlichen Verkehrsmitteln beträgt 
29,28 Minuten, wobei das Minimum bei lediglich zwei Minuten und das Maximum bei 
120 Minuten liegt.  
 
Ticket (n=304) 
Beinahe drei Viertel der Befragten benutzen ein Semesterticket für Studenten, um mit 
den öffentlichen Verkehrsmitteln zu fahren. Wochenkarten werden zu 11,5% und 
Einzelfahrscheine werden zu etwa 8% von Studenten gekauft. Jahreskarten liegen mit 
3,3% weit zurück, da sich diese offenbar nur für Vielfahrer, welche auch in den 
vorlesungsfreien Zeiten aktiv fahren, lohnen. Der Schwarzfahreranteil beträgt in dieser 
Umfrage bloß 3%, was womöglich mit einer persönlichen Umfrage im Zusammenhang 





Die PKW Verfügbarkeit der Probanden zeigt im Wesentlichen ein ziemlich 
ausgeglichenes Bild. Mit 57,6% ist der Anteil jener höher, welchen kein PKW zur 
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Reisezeit mit dem PKW (n=89) 
Die durchschnittlich benötigte Reisezeit mit dem PKW beträgt 22,7 Minuten. Das 




Von der Hälfte der Studenten, welche das Auto benützen, kann erwartet werden, dass 
sie vorzugsweise auf gebührenfreien Parkplätzen parken. An zweiter Stelle werden von 
knapp 40% gebührenpflichtige Parkplätze beansprucht. Etwas weniger als ein Viertel 
(23,81%) bevorzugt als Parkmöglichkeit die Parkgarage der Universität. 
Gebührenpflichtige Dauerparkplätze (4,76%) und Parkpickerl (2,38%) nehmen einen 
geringen Anteil ein.  
 
Parkgarage 23,81% 
Gebührenfreie Parkplätze 50,00% 
Gebührenpflichtige Dauerparkplätze 4,76% 
Gebührenpflichtige Parkplätze 39,29% 
Parkpickerl im  Bezirk und sonstiges 2,38% 
  
Grundmenge 84 
           Tabelle 3: Parkverhalten der Studierenden 
 
Parkplatzangebot in der Nähe der Universität (n=106) 
Nicht anders als erwartet, findet die Mehrheit mit 81,1% das Parkplatzangebot als 
unzureichend. Der Rest der Probanden zeigt sich durchaus zufrieden mit dem Angebot 
an Parkplätzen in Universitätsnähe. Erwähnenswert ist allerdings die Tatsache, dass 
diese Frage offensichtlich auch Personen beantwortet haben, welche derzeit noch 
nicht mit dem PKW zur Universität fahren.  
 
Gründe für die PKW Benutzung (n=81) 
Man kann als Ursache für die Verwendung eines Autos diese Gründe erwarten: 
Beinahe zwei Drittel schätzen den mit dem Auto verbunden Komfort. Mehr als die 
Hälfte geben an, für sie sei die Geschwindigkeit von großer Bedeutung. Knapp ein 
Viertel der Befragten geben sonstige Gründe für die Autoverwendung an. Ungünstige 














            Tabelle 4: Gründe für die PKW Benutzung 
 
Nichtbeanspruchung des Rades (n=86) 
Unsichere Abstellmöglichkeiten sowie fehlende Garderoben zum Wechsel der Kleidung 
nehmen in etwa 20% ein. Ein Anteil von immerhin knapp 13% gibt als Grund fehlende 
Duschmöglichkeiten an. Zu erwartende Gründe warum PKW Benutzer nicht das Rad 
zur Erreichung der Universität nehmen, sind vor allem Sonstige (69,77%). Der große 
Anteil an sonstigen Gründen ist ein Zeichen dafür, dass andere Motive als die 
angeführten, sehr ausschlaggebend sind.  
 
fehlende Duschmöglichkeit 12,79% 
unsichere Abstellmöglichkeiten 20,93% 








Reisezeit mit dem Rad (n=48) 
21,13 Minuten beträgt die durchschnittliche Reisezeit jener Studenten, welche das Rad 
zur Universität benützen. Die kleinste Reisedauer beläuft sich hierbei lediglich auf eine 
Minute und die maximale Reisezeit auf 60 Minuten.  
 
Fahrradwege (n=60) 
Die Frage, ob sich Studenten mehr Fahrradwege auf dem Weg zur Universität 
wünschen würden, verteilte sich überraschenderweise zwischen Ja und Nein sehr 
gleichmäßig. Der Anteil, welcher diese Frage mit Ja beantwortet hat, ist bloß etwas 
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Gründe für das Radfahren (n=59) 
Als Ursache für die Verwendung eines Rades kann man folgende Gründe erwarten: 
Die Geschwindigkeit kann als absoluter Hauptgrund angesehen werden, da diese für 
knappe drei Viertel der Befragten ein wichtiges Kriterium darstellt. Dieser Teil der 
Befragten (n=22) spezifizierten zu 81,82%, dass das Fahrrad vor allem schneller sei 
als der öffentliche Verkehr. Weitere knappe 55% finden, dass Radfahren 
Geschwindigkeitsvorteile gegenüber dem zu Fuß Gehen aufweist. Ein weiteres Drittel 
sieht ebenso das Rad schneller an als den PKW.  
Aus gesundheitlichen Gründen fährt beinahe die Hälfte der Probanden mit dem 
Fahrrad. Gründe wie Kosten oder sonstige Gründe werden mit 20,34% und 15,25% 
erwähnt. Eine schlechte Verkehrsanbindung der öffentlichen Verkehrsmittel kann nicht 
als ein wesentlicher Grund für die Radverwendung angesehen werden, da dieser 









Tabelle 6: Gründe für das Radfahren - Studierende 
 
Fahrradständer (n=51) 
Ob genügend überdachte und diebstahlsichere Radständer an der 
Wirtschaftsuniversität zur Verfügung stehen, wurde von etwas mehr als 40% mit Ja 
beantwortet und knappe 60% verneinten diese Frage.  
 
5.1.3.4. Fuß  
 
Reisezeit zu Fuß (n=65) 
Die mittlere Reisezeit der Fußgänger beträgt durchschnittlich 21,35 Minuten zur 
Universität. Das Minimum wurde mit zwei Minuten bestimmt und das Maximum liegt bei 
70 Minuten Gehzeit.  
 
Gründe des zu Fuß Gehens (n=65) 
Der Gesundheitsfaktor und sonstige Gründe sind den zu Fuß gehenden Studierenden 
am Bedeutsamsten mit 40% und 36,92%. Die Schnelligkeit gegenüber anderen 
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Verkehrsmitteln war für ein knappes Drittel ebenso von Relevanz. Schlechte 
Verkehrsanbindung und Kostengründe wurden nicht als so wichtig erachtet und 
wurden mit jeweils ca. 10% beurteilt.  
 
schneller als öff. Verkehrsmittel und PKW 30,77% 
gesundheitliche Gründe  40,00% 
schlechte Verkehrsanbindung 10,77% 




          Tabelle 7: Gründe für das zu Fuß Gehens - Studierende 
 
5.1.4. Veränderungen hinsichtlich des neuen Standortes  
 
Veränderung des Verkehrsmittels (n=327) 
Die Frage, ob Studierende im Zuge des Standortwechsels auf andere Verkehrsmittel 
zurückgreifen müssen, wurde von einem Drittel mit Ja beantwortet. Der größte Anteil 
(42,2%) stellte allerdings jener dar, welcher diese Frage negiert hat. Das restliche 
Viertel konnte dazu keine Angaben machen.  
 
Wechsel des Verkehrsmittels auf (n=330) 
Die Auswertung des Fragebogens hat ergeben, dass 111 oder 33,64 % der befragten 
Studenten das Verkehrsmittel, mit dem sie derzeit die Wirtschaftsuniversität Wien 
erreichen, wechseln würden. Davon würden zwei Drittel künftig mit den öffentlichen 
Verkehrsmitteln fahren und knappe 10% würden den PKW nehmen. Für 219 oder 
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 Häufigkeit Prozent 
Ö 75 67,57% 
P 10 9,01% 
R 5 4,50% 
F 4 3,60% 
Ö+P 10 9,01% 
Ö+R 3 2,70% 
Ö+F 3 2,70% 
P+R 0 0,00% 
P+F 0 0,00% 
R+F 0 0,00% 
Ö+P+R 0 0,00% 
Ö+R+F 1 0,90% 
Ö+P+F 0 0,00% 
P+R+F 0 0,00% 
Ö+P+R+F 0 0,00% 






         Tabelle 8: Wechsel des Verkehrsmittels auf - Studierende 
 
Derzeitige Wohnsituation (n=328) 
Der Anteil jener, welche bei den Eltern oder in einer Mietswohnung leben, liegt bei 
jeweils 28%. Das Studentenheim und Wohngemeinschaften sind mit 16,8% und 14,6% 
in etwa gleich ausgeprägt. Eigentumswohnungen und sonstige Wohnsituation wurden 
nicht so häufig erwähnt und nahmen einen Anteil von 9,5% und 3% ein.  
 
Veränderung der Reisezeit (n=328) 
Mehr als die Hälfte der befragten Probanden rechnen im Zuge des Neubaus mit einer 
Reisezeitverlängerung. Für lediglich 12,1% würde die Standortverlegung eine 
Verkürzung der Reisedauer darstellen. Bei 13% würde sich die Reisezeit nicht 
verändern und beinahe 19% konnten aus Unwissenheit dazu keine Angaben machen.  
 
Veränderung der Wohnungswahl am neuen Standort (n=329) 
Unglaubliche beinahe 80% würden trotz der Verlegung der Universität keinen neuen 
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5.2. Ergebnisse der Mitarbeiter 
 
Die nachfolgenden Ergebnisse beruhen auf einer Stichprobe von 120 Mitarbeitern der 
Wirtschaftsuniversität Wien. Dies kann jedoch entsprechend der ausgefüllten Fragen 
variieren.  
 
5.2.1. Raum- und Sozialstrukturdaten 
 
Berufliche Position an der Universität (n=119) 
Beinahe 60% der befragten Mitarbeiter sind dem allgemeinen Personal zugeordnet. 
Gut ein Fünftel steht als wissenschaftliche Mitarbeitern oder Assistenten zur 
Verfügung. Projektmitarbeiter oder wissenschaftliche Hilfskräfte beanspruchen einen 
Anteil von in etwa 10% in dieser Befragung. Der Professorenanteil ist wesentlich 
kleiner und beträgt knappe 6%. Die restlichen werden in die Kategorie sonstiges 
Personal eingereiht. 
 
Gebäude der beruflichen Ausübung (n=120) 
Die Wirtschaftsuniversität ist grundsätzlich institutsabhängig in vier wesentliche 
Gebäude gegliedert, wobei das Hauptgebäude UZA1 und das UZA4 ihrer Größe 
entsprechend die meisten Institute und somit Mitarbeiter beherbergen. Von den 
befragten 120 Mitarbeitern arbeiten in etwa 43% im Hauptgebäude dem UZA1/UZA2 
und weitere 43% gehen ihrer Arbeit im benachbarten UZA4 nach. Das UZA3 und das 
Kolpinghaus nehmen jeweils mit 10% und mit 4,2% einen geringen Anteil ein. 
 
Ausgangsort (n=114) 
Der Anteil zwischen Wien-innere Bezirke und Wien-äußere Bezirke ist bei den 
Mitarbeitern jeweils mit etwa einem Drittel sehr ausgewogen. Dem 21 und 22 Bezirk 
können 13% der Berufstätigen zugerechnet werden. Resultierend daraus wohnen 
ganze 81% aller befragten Mitarbeiter in Wien. 16% kommen von Niederösterreich um 
ihrer Arbeit an der Wirtschaftsuniversität Wien nachzugehen. Lediglich 2% der 
Befragten stammen weder aus Wien noch aus Niederösterreich und werden in 
sonstige Bundesländer eingegliedert.  
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Abbildung 20: Ausgangsort der Mitarbeiter, regional aufgeteilt 
 
5.2.2. Verkehrsdaten  
 
Besuchshäufigkeit der Universität (n=120) 
Bei dieser Frage gilt es herauszufinden, wie viele Mitarbeiter einer 
Halbtagsbeschäftigung und wie viele einer Vollzeitbeschäftigung nachgehen. So hat 
die Erhebung ergeben, dass in etwa 83% ihre Arbeitsstätte fünfmal die Woche 
besuchen. Weitere 11,7% kommen viermal die Woche auf die Universität und der Rest 
dreimal oder sogar weniger als dreimal.  
 
Wegekombination (n=120) 
Weniger als ein Drittel der Probanden fährt auf direktem Wege zur Universität. Bei 
allen anderen entstehen multiple Wegeketten. Am Beliebtesten werden Einkäufe 
kombiniert. Freizeitaktivitäten belegen mit knappen 40% den zweiten Platz. Kultur und 
sonstige Aktivitäten werden in etwa mit 19% gleich häufig verbunden. Bei Wellness 
Aktivitäten ist die Resonanz geringer und kann mit nur 10% von den Probanden 
erwartet werden. Die sich entwickelnden Wegeketten entstehen manchmal (38,5%) 
und regelmäßig (40,7%). Nie (8,3%) und selten (7,5%) nehmen einen signifikant 
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Der Besuch der WU ist mit weiteren 
Aktivitäten zu ... Prozent verbunden: 
 Der Besuch der WU ist mit einer einzigen 
weiteren Aktivität zu ... Prozent verbunden: 
nur WU 38 31,67%  nur WU 38 31,67% 
WU + Einkauf 71 59,17%  WU + nur Einkauf 18 15,00% 
WU + Freizeit 46 38,33%  WU + nur Freizeit 3 2,50% 
WU + Kultur 23 19,17%  WU + nur Kultur 1 0,83% 
WU + Wellness 13 10,83%  WU + nur Wellness 1 0,83% 
WU + Sonstiges 21 17,50%  WU + nur Sonstiges 4 3,33% 
Grundmenge 120   Grundmenge 120  
Tabelle 9: Wegekombination der Mitarbeiter 
 
5.2.3. Verhaltensdaten  
 
Verkehrsmittelwahl (n=120) 
Ebenso wie bei der Erhebung der Studenten konnten Mitarbeiter zwischen öffentlichen 
Verkehrsmitteln, PKW/PKW-Mitfahrer, mit dem Rad oder zu Fuß auswählen. Es bleibt 
gleichermaßen den Mitarbeitern überlassen, jeweils situationsabhängig ein anderes 
Verkehrsmittel zu verwenden. Somit gilt man in dieser Erhebung als Benützer eines 
Verkehrsmittels, wenn dieses exklusiv oder in Kombination mit anderen variiert wird.  
 
80,83% der befragten Mitarbeiter benutzen oder kombinieren die öffentlichen 
Verkehrsmittel in irgendeiner Form mit anderen Verkehrsmitteln, um zur Universität zu 
gelangen. 37,5% beträgt der Anteil der PKW-Benützer, weitere 19,17% benutzen das 
Rad und die letzten 35% gelangen zu Fuß auf die Universität. Hervorstechend aus 
diesen Ergebnissen ist vor allem der Anteil der ausschließlich öffentlich fahrenden 
Personen mit 26,67% und die Kombination von öffentlichen Verkehrsmittel und des zu 
Fuß Gehens mit 20%. 10,83% der Probanden sind reine PKW Fahrer und immerhin 
12,50% kombinieren den PKW mit den öffentlichen Verkehrsmitteln. Als eine durchaus 
beliebte Kombination (10%) können die öffentlichen Verkehrsmittel mit dem Rad 
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Verkehrsmittelbenützung 
Ö 32 26,67% 
P 13 10,83% 
R 0 0,00% 
F 6 5,00% 
Ö+P 15 12,50% 
Ö+R 12 10,00% 
Ö+F 24 20,00% 
P+R 2 1,67% 
P+F 1 0,83% 
R+F 0 0,00% 
Ö+P+R 4 3,33% 
Ö+R+F 1 0,83% 
Ö+P+F 6 5,00% 
P+R+F 1 0,83% 
Ö+P+R+F 3 2,50% 
 120 100,00% 
Tabelle 10: Verkehrsmittelbenützung der Mitarbeiter 
 
27 Mitarbeiter verändern ihre Verkehrsmittelwahl von Winter auf Sommer. Vor allem im 
Bereich des öffentlichen Verkehrs, beim Fahrrad und bei den Kombinationen Rad und 
zu Fuß Gehen sowie PKW/Rad/Fuß kommt es zu erheblichen Veränderungen. 
Uhrzeitlich bedingte Veränderungen der Verkehrsmittel waren nicht festzustellen.  
 
 
Abbildung 21: Wechsel des Verkehrsmittels absolut 
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Abbildung 22: Änderungen des Verkehrsmittels von Winter auf Sommer 
 
Veränderung der Verkehrsmittelwahl im Zuge von Terminen (n=75) 
Fahren Mitarbeiter zu Terminen, so ändert sich bei 75 Personen die 
Verkehrsmittelwahl. 88% verwenden dabei in irgendeiner Weise öffentliche 
Verkehrsmittel, 30,67% den PKW, ebenso 30,67% sind zu Fuß unterwegs und 8% 
benützen das Fahrrad.  
 
 
Abbildung 23: Verwendete Verkehrsmittel bei Terminen  
 
5.2.3.1. Öffentliche Verkehrsmittel  
 
Wegzeit zur nächstgelegenen Haltestelle (n=103) 
Mehr als ein Drittel (35,9%) erreicht die nächstgelegene Haltestelle in weniger als drei 
Minuten und verfügt so über eine sehr gute Infrastruktur. Weitere 27,2% benötigen drei 
bis fünf Minuten Wegzeit. Beinahe 14% müssen fünf bis acht Minuten Gehzeit 
einplanen, um die Haltstelle zu erreichen. Überdies ist es bei knapp 13% notwendig 
acht bis zehn Minuten und bei immerhin beinahe 11% über zehn Minuten Gehzeit 
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einzukalkulieren. Bei diesen kann man sagen, dass hier die Verkehrsanbindung nicht 
gut erschlossen ist.  
 
Umsteigehäufigkeit (n=104) 
Mehr als ein Drittel der Mitarbeiter, welche mit den öffentlichen Verkehrsmitteln zur 
Ausbildungsstätte gelangen, können diese auf direktem Wege erreichen. Beinahe 40% 
müssen auf ihrem Weg wenigstens einmal umsteigen und weitere knappe 20% 
müssen zweimal umsteigen um auf die Universität zu gelangen. Dreimal und mehr 
umsteigen müssen 6,7% und 1% der befragten Probanden. Gerade bei der Benützung 
von öffentlichen Verkehrsmitteln ist es wichtig, die Umsteigehäufigkeit möglichst gering 
zu halten. Je geringer die Umsteigehäufigkeit ist, desto attraktiver werden die 
öffentlichen Verkehrsmittel im Vergleich zu anderen.  
 
Reisezeit (n=22) 
Die durchschnittliche Reisezeit mit den öffentlichen Verkehrsmitteln ist mit 40,7 
Minuten sehr hoch angesiedelt. Das Minimum beträgt zwei Minuten und das Maximum 
nimmt 120 Minuten an.  
 
Ticket (n=100) 
Mehr als 50% der Probanden verwenden eine Jahreskarte um mit den öffentlichen 
Verkehrsmitteln zu fahren. In etwa gleichverteilt sind die Anteile zwischen 
Einzelfahrscheinen (12%), Wochenkarten (11%) und Monatskarten (14%). Sonstige 
Fahrkarten nehmen mit 7% einen nachrangigen Anteil an. Der Schwarzfahreranteil 





Die PKW-Verfügbarkeit zeigt eine klare Tendenz zum PKW-Besitz mit 65,4%. Die 
verbleibenden Probanden verfügen über keinen PKW.  
 
Reisezeit mit dem PKW (n=82) 
Die durchschnittlich benötigte Reisezeit ohne Verkehrsbehinderungen beträgt 22,81 
Minuten mit dem PKW. Wobei hier das Minimum der Reisezeit bei lediglich fünf 
Minuten liegt und das Maximum bei erheblichen 90 Minuten. Wesentlich höher ist der 
Durchschnittswert angesiedelt, wenn Verkehrsbehinderungen einkalkuliert werden. 
Ergebnisse der Mobilitätserhebung von Studierenden und Mitarbeitern der Wirtschaftsuniversität Wien 
-71- 
Denn hier liegt dieser bei 35,49 Minuten, wobei sich das Minimum bei fünf Minuten 
befindet und das Maximum bei doch beachtlichen 120 Minuten Fahrzeit liegt.  
 
Parkverhalten (n=48) 
Der Anteil der befragten Mitarbeiter, welche ihr Auto in die Parkgarage abstellen, 
beträgt beträchtliche 62,5%. Gebührenfreie Parkplätze, gebührenpflichtige 
Dauerparkplätze und gebührenpflichtige Parkplätze werden etwa im gleichen Ausmaß 
in Anspruch genommen. Parkpickerl nehmen einen geringen Anteil (6,25%) ein.  
 
Parkgarage 62,50% 
Gebührenfreie Parkplätze 14,58% 
Gebührenpflichtige Dauerparkplätze 10,42% 
Gebührenpflichtige Parkplätze 12,50% 
Parkpickerl im  Bezirk und sonstiges 6,25% 
  
Grundmenge 48 
          Tabelle 11: Parkverhalten der Mitarbeiter 
 
Parkplatzangebot in der Nähe der Universität (n=45) 
Die Meinung der Probanden war bei dieser Frage eine sehr ausgeglichene. Eine 
geringe Mehrheit von 55,4% findet, dass der Universität genügend Parkplätze zur 
Verfügung stehen, wohingegen die restlichen Befragten sich mehr Parkplätze 
wünschen würden.  
 
Gründe für die PKW Benützung (n=44) 
Zu den eindeutigen Hauptgründen, welche für die PKW Benutzung sprechen, können 
vor allem Geschwindigkeit (knappe 60%) und Komfort (45,45%) erwartet werden. Mehr 
als ein Drittel der Probanden gibt für die PKW Benützung an, dass die 
Verkehrsanbindung für sie ungünstig wäre. Die Befragung ergibt weiters einen 
Erwartungswert von knappen 16% bei sonstigen Gründen. Nicht als besonders wichtig 









  Tabelle 12: Gründe für die PKW Benützung - Mitarbeiter 
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Nichtbeanspruchung des Rades (n=36) 
Hygienische Gründe, wie fehlende Duschmöglichkeiten und keine Garderoben zum 
Wechsel der Kleidung, stellen mit knappen 31% und 25% einen nicht unwesentlichen 
Punkt dar. Unsichere Abstellmöglichkeiten stellen mit etwa 14% keinen Hauptgrund für 
die Nichtbeanspruchung des Rades dar. Motive, warum man als PKW-Benützer nicht 
mit dem Rad zur Universität fährt, sind überwiegend Sonstige (63,89%) und nehmen 
einen erheblichen Anteil ein. Daraus lässt sich schließen, dass einige 
Antwortmöglichkeiten im Fragebogen nicht berücksichtigt wurden. 
 
fehlende Duschmöglichkeit 30,56% 
unsichere Abstellmöglichkeiten 13,89% 








Reisezeit mit dem Rad (n=17) 
27 Minuten beträgt die durchschnittliche Reisezeit mit dem Fahrrad zur Universität. 
Das Minimum ist bei zwei Minuten zu finden und das Maximum bei 140 Minuten.  
 
Fahrradwege (n=43) 
Ob sich Mitarbeiter mehr Fahrradwege auf dem Weg zur Universität wünschen würden, 
wurde mit einem klaren Ja (65,1%) beantwortet. Der verbleibende Anteil ist durchaus 
zufrieden mit den Fahrradwegen und negierte diese Frage.  
 
Gründe für das Radfahren (n=33) 
Als Gründe für die Radbenutzung können folgende erwartet werden: Die beiden 
wichtigsten Motive sind der Geschwindigkeitsvorteil (67%) und gesundheitliche Vorteile 
(70%). Kosten sowie sonstige Gründe stellen mit knappen 30% einen ebenso 
wichtigen Beitrag für die Radbenutzung dar. Die Verkehrsanbindung als Impuls für das 














       Tabelle 14: Gründe für das Radfahren - Mitarbeiter 
 
Da der Geschwindigkeitsvorteil eine bedeutende Rolle für die positive Entscheidung 
der Radbenutzung ist, wurde diese genau untersucht. Bei Probanden (n=21) die den 
Geschwindigkeitsfaktor angeben haben, ist ihrer Meinung nach der erhebliche 
Geschwindigkeitsvorteil gegenüber den öffentlichen Verkehrsmitteln (beinahe 81%). An 
zweiter Stelle wird der Geschwindigkeitsvorteil gegenüber den Fußgänger (47,62%) 
erwartet. Der Geschwindigkeitsvorteil verglichen mit dem PKW kann von knappen 20% 
der Probanden erwartet werden.  
 
schneller als 





         Tabelle 15: Gründe für das Radfahren - Mitarbeiter 
 
Fahrradständer (n=38) 
Das Angebot an angemessen Fahrradständer wird von beinahe drei Viertel der 
befragten Mitarbeiter als unzureichend bewertet. Die noch vorhandenen Probanden 




Reisezeit zu Fuß (n=11) 
Jene Mitarbeiter, die zu Fuß die Uni erreichen, gehen durchschnittlich 32,8 Minuten. 
Der schnellste erreicht die Universität in lediglich drei Minuten und das Maximum liegt 
bei 120 Minuten Gehzeit.  
 
Gründe des zu Fuß Gehens (n=22) 
Als zu erwartender Hauptgrund können gesundheitliche Gründe (68,18%) angesehen 
werden. Der Erwartungswert von sonstigen Gründen und Geschwindigkeitsvorteilen ist 
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in etwa gleich ausgeprägt. Die fehlenden Kosten und eine unzulängliche 
Verkehrsanbindung nehmen eine untergeordnete Position ein.  
 
Schneller als öff. Verkehrsmittel und PKW 36,36% 
Gesundheitliche Gründe 68,18% 
schlechte Verkehrsanbindung 9,09% 




             Tabelle 16: Gründe des zu Fuß Gehens - Mitarbeiter 
 
5.2.4. Veränderungen hinsichtlich des neuen Standortes 
 
Veränderung des Verkehrsmittels (n=118) 
Bei der Frage ob im Zuge des Neubaus eine Veränderung der Verkehrsmittelwahl 
stattfindet, antworteten die Probanden sehr ausgewogen. Etwas mehr als 40% würde 
auf ein neues Verkehrsmittel zurückgreifen und knappe 40% würde keine Änderung 
vornehmen. Die übrigen Probanden konnten keine Angabe darüber machen.  
 
Wechsel des Verkehrsmittels auf (n=50) 
50 oder 41,67% der befragten Mitarbeiter würden im Zuge des Neubaus der Universität 
einen Wechsel des Verkehrsmittels in Erwägung ziehen. Für 70 oder 58,33% ergibt 
sich keine Änderung des bisher benutzten Verkehrsmittels.  
 
 Häufigkeit Prozent 
Ö 23 46,00% 
P 3 6,00% 
R 3 6,00% 
F 4 8,00% 
Ö+P 7 14,00% 
Ö+R 7 14,00% 
Ö+F 0 0,00% 
P+R 0 0,00% 
P+F 0 0,00% 
R+F 1 2,00% 
Ö+P+R 0 0,00% 
Ö+R+F 2 4,00% 
Ö+P+F 0 0,00% 
P+R+F 0 0,00% 
Ö+P+R+F 0 0,00% 
Summe 50 100,00% 
   
keine Änderung 70  
Tabelle 17: Wechsel des Verkehrsmittels auf - Mitarbeiter 
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Veränderung der Reisezeit (n=118) 
Beinahe 60% der befragten Mitarbeiter schätzen bzw. wissen, dass sich ihre Reisezeit 
durch den Wechsel des Standortes verlängern wird. Mit einer Verkürzung rechnen 
knappe 19% der Probanden und bei weiteren 13,6% bleibt die Reisezeit unverändert. 
Einen geringen Anteil (8,5%), machten jene Probanden aus, welche die Veränderung 
der Reisezeit nicht einschätzen konnten bzw. nicht gewusst haben.  
 
Veränderung der Reisezeit zu Geschäftsterminen (n=97) 
Da Geschäftstermine üblicherweise an unterschiedlichen Orten stattfinden, konnten 
mehr als die Hälfte der Befragten keine Einschätzung über die Veränderung der 
Reisezeit liefern. Bei etwa einem Viertel der Fälle würde sich die Reisezeit vom neuen 
Standort aus verlängern. Unverändert würde die Reisezeit bei circa 20% der 
Mitarbeiter bleiben. Sehr zurückgeblieben ist der Anteil (3,1%) jener, bei welchen sich 
die Reisezeit verkürzen würde.  
 
Veränderung der Wohnungswahl am neuen Standort (n=116) 
Bei der Frage ob die Mitarbeiter den Wohnort durch den Neubau der 
Wirtschaftsuniversität wechseln würden, konnte eine klare Kontratendenz festgestellt 
werden, denn beinahe 90% verneinten dies. Die restlichen würden die Wohnungswahl 
überdenken und einen Wechsel in Betracht ziehen.  
 
5.3. Gegenüberstellung der Ergebnisse Studierende und 
Mitarbeiter 
 
Im Nachfolgenden sollen nun Analogien und Kontraste im Mobilitätsverhalten von 
Studierenden und Mitarbeitern aufgezeigt werden.  
 
Im Bezug auf den Ausgangsort lassen sich keine signifikanten Abweichungen 
feststellen. Der Großteil der Befragten erreicht die Universität von Wien aus.  
Da sich das Zeitmanagement der Studierenden und Mitarbeitern stark voneinander 
abgrenzt, lassen sich hinsichtlich der Besuchshäufigkeit keine Vergleiche ziehen.  
Auch bei den Wegeketten lassen sich kaum Unterschiede ausmachen: Studierende 
wie Mitarbeiter verbinden den Universitäts-/Arbeitsweg vor allem mit Einkaufs- und 
Freizeitaktivitäten. Mitarbeiter fahren tendenziell etwas häufiger auf direktem Wege zur 
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Wirtschaftsuniversität Wien. Wegeketten werden von Studierenden und Mitarbeitern 
überwiegend regelmäßig sowie manchmal realisiert.  
 
In der Verkehrsmittelwahl lassen sich wesentliche Divergenzen erkennen: Der wohl 
auffälligste Unterschied besteht darin, dass mehr als die Hälfte der Studenten angeben 
ausschließlich öffentliche Verkehrsmittel zu nutzen, was auf nur knapp mehr als ein 
Viertel der Mitarbeiter zutrifft. Werden öffentliche Verkehrsmittel mit dem Rad oder 
Fußwegen kombiniert, so verwenden Mitarbeiter diese Kombinationen doppelt so 
häufig wie die Studierenden.  
Wege mit dem PKW legen weniger als zwei Prozent der Studenten, jedoch jeder 
zehnte Mitarbeiter zurück. Ein Fünftel der Studenten aber immerhin zwei Fünftel der 
Mitarbeiter verwenden unter anderem den PKW.  
Das Verkehrsmittel Rad wird generell nicht häufig genutzt, wobei ein Fünftel der 
Mitarbeiter gelegentlich das Fahrrad benutzt. 35% der Mitarbeiter aber nur knappe 
20% der Studenten kann man zu den zeitweiligen Fußgängern zählen. Markant ist, 
dass kaum jemand aus den beiden Gruppen das Rad als ausschließliches 
Verkehrsmittel angibt. Prinzipiell beeinflussen die Jahreszeiten die Verkehrsmittelwahl 
kaum, es kann jedoch ein leichter Zuwachs bei den Radfahrern und Fußgängern 
festgestellt werden.  
 
Die Wegzeiten zur nächstgelegenen Haltestelle divergieren in den Gruppen kaum. 
Jeweils über ein Drittel muss weniger als drei Minuten zurücklegen.  
Aussagekräftige Unterschiede bestehen hinsichtlich der Umsteigehäufigkeit zwischen 
Studierenden und Mitarbeitern. Beinahe 90% der Studierenden und nur jedem 
sechsten Mitarbeiter ist es möglich nie oder einmal umzusteigen. Doppelt so viele 
Mitarbeiter wie Studierende müssen auf ihrem Weg zweimal umsteigen. Dreimal 
umzusteigen müssen knappe 7% der Mitarbeiter und lediglich 1,6% der Studierenden. 
1% der Mitarbeiter ist gezwungen viermal umzusteigen. Die durchschnittliche Reisezeit 
mit den öffentlichen Verkehrsmitteln differiert um zehn Minuten, welche die Mitarbeiter 
länger benötigen.  
Das Parkverhalten der Studierenden und Mitarbeiter unterscheidet sich doch 
wesentlich in einigen Punkten: Auffällig ist, dass mehr als 60% der Mitarbeiter die 
Parkgarage der Universität nutzen, wohingegen dies nur 23% der Studierenden in 
Anspruch nehmen. Die Hälfte der Studierenden stellt ihr Auto vorzugsweise auf 
gebührenfreien Parkplätzen ab und beinahe 40% ist bereit, ihr Fahrzeug auf 
gebührenpflichtigen Parkplätzen abzustellen. Mitarbeiter wählen beide Varianten eher 
seltener, mit knappen 11% und knappen 13%.  
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Mit dem Angebot an Parkplätzen sind die Mitarbeiter um einiges zufriedener als 
Studierende, wovon sich mehr als 80% mehr Parkplätze in der Nähe der Universität 
wünschen würden. Die Gründe, welche für die PKW Benutzung sprechen, sind in etwa 
ähnlich unter den beiden Zielgruppen. Dennoch gibt es eine Ausnahme betreffend der 
Verkehrsanbindung, da beinahe 40% der Mitarbeiter eine ungünstige 
Verkehrsanbindung angeben, wohingegen Studierende nur mit knappen 8% dies als 
Grund für die PKW Nutzung angeben. Für ein Drittel sind fehlende Duschmöglichkeiten 
ausschlaggebend, warum nicht mit dem Rad zur Universität gefahren wird. 
Studierende bemängeln dies nur mit knappen 13%.  
Etwas mehr Mitarbeiter als Studenten würden mehr Fahrradwege auf dem Weg zur 
Ausbildungsstätte willkommen heißen. Etwas zufriedener als die Mitarbeiter geben sich 
die Studenten betreffend den Fahrradständern, da beinahe der Hälfte das Anbot an 
Fahrradständern ausreicht. Ansonsten sind die Ergebnisse hinsichtlich der 
Radverwendung sehr kongruent.  
Die durchschnittliche Reisezeit zu Fuß zur Universität beträgt bei den Mitarbeitern mit 
einer guten halben Stunde, um zehn Minuten mehr als bei den Studenten. Die Gründe 
des zu Fuß Gehens sind in etwa zwischen beiden Gruppen von Probanden gleich 
verteilt; lediglich der Anteil der Mitarbeiter, welcher gesundheitliche Gründe angibt, ist 
höher.  
Der Anteil der wechselwilligen Mitarbeiter und Studierenden, die im Zuge der 
Standortveränderung ihre Verkehrsmittelwahl ändern würden, ist bei den Mitarbeitern 
mit über 40% um 10% größer als bei den Studierenden. Doppelt so viele Mitarbeiter 
wie Studierende wollen im Zuge der Standortveränderung auf Fahrrad und Fußwege 
wechseln.  
Hinsichtlich der Veränderung der Reisezeit sind sich beide Zielgruppen mit einer 
aussagekräftigen Mehrheit einig, dass der Neubau zu einer Verlängerung führen wird. 
Dennoch würden Studenten mit knappen 80% und Mitarbeiter mit knappen 90% ihren 
Wohnsitz nicht anders wählen. 
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6. Interpretation der Ergebnisse  
 
Vergleicht man Daten der Mobilitätsanalysen von Studierenden und Erwerbstätigen in 
Österreich mit den eigenen Ergebnissen, so zeigen sich nur geringe Abweichungen.  
 
Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl zeigen beide Studien, dass sowohl Mitarbeiter als 
auch Studenten, welche im Winter öffentliche Verkehrsmittel nutzen, im Sommer öfter 
auf das Fahrrad umsteigen. Im Vergleich zum durchschnittlichen, österreichischen 
Erwerbstätigen fahren die Mitarbeiter der Wirtschaftsuniversität Wien wesentlich öfter 
mit öffentlichen Verkehrsmitteln, was sicherlich an der guten öffentlichen 
Nahverkehrsanbindung der Stadt Wien liegt. Die PKW Benutzung der Studenten 
betreffend zeigen sich jedoch Ungleichheiten, da Wirtschaftsstudenten nachgesagt 
wird, das Auto sehr häufig zu verwenden. Die Studenten der Wirtschaftsuniversität 
Wien im Speziellen gelten als ausgeprägte Autofahrer, weil sie das Auto unter 
anderem als Statussymbol betrachten und ihnen ein Parkhaus zur Verfügung steht. 
Dies wurde im Zuge meiner Studie widerlegt, da die Probanden gebührenfreie 
Parkmöglichkeiten vorziehen und sehr viele der Studenten das öffentliche Netz 
bevorzugen.  
Interessant ist die Abweichung bezüglich des Semestertickets für die Wiener Linien. 
Die Österreich-Studie hat ergeben, dass ein Drittel der Wiener Studenten ein 
Semesterticket besitzt. Im Gegensatz dazu ergab die eigene Erhebung, dass 
Dreiviertel der Studenten der Wirtschaftsuniversität Wien Inhaber eines 
Semestertickets sind. Dieses stark divergierende Resultat beruht einerseits auf dem 
Befragungsdesign der Quotenstichprobe und andererseits vermutlich auf dem 
Schwarzfahreranteil, der in der mündlichen Befragung von der Vielzahl der Probanden 
nicht offen dargelegt wurde. Während die Ergebnisse der Studenten mit der 
Österreich-Studie hinsichtlich Wegzeit und Entfernung zur Haltestelle übereinstimmen 
brauchen die Universitätsmitarbeiter durchschnittlich länger, um ihren Arbeitsplatz zu 
erreichen. Dies resultiert daraus, dass Autofahrer in Wien häufiger mit Staus 
konfrontiert werden und dass durch die Größe der Stadt auch mehr Zeit für das 
öffentliche System aufgewendet werden muss. Verifiziert hat sich die Vermutung, dass 
immer mehr Erwerbstätige pendeln müssen, weil sie nicht am Wohnort arbeiten, 
weshalb sie mehr Reisezeit in Kauf nehmen müssen. Es ist anzunehmen, dass 
Studenten ihren Wohnort eher in Universitätsnähe legen, wodurch ihre 
Verkehrsanbindung besser ist und sie schneller und direkter zur Ausbildungsstätte 
gelangen.  
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Grundsätzlich lassen sich Unterschiede im Verhalten von Studenten und 
Erwerbstätigen der Wirtschaftsuniversität Wien feststellen, welche vermutlich mit den 
differenten Lebensweisen in Zusammenhang stehen.  
Es kann davon ausgegangen werden, dass der Großteil der Studenten der 
Wirtschaftsuniversität Wien extern aus anderen Bundesländern für dieses Studium 
zuzieht, weshalb sie vermutlich ihren Wohnsitz in Nähe der Ausbildungsstätte wählen 
und auf die Verkehrsanbindung achten. Weiters besitzt Wien ein sehr gut ausgebautes 
öffentliches Verkehrsnetz, wohingegen der PKW-Verkehr zu den Stoßzeiten sehr 
zeitraubend ist. Darum ist es wahrscheinlich, dass man mit den öffentlichen 
Verkehrsmitteln schneller an sein Ziel gelangt als mit dem Auto. Dementsprechend, 
aber auch aus ökonomischen und ökologischen Gründen greift der Großteil der 
Studenten auf das öffentliche Netz zurück.  
Im Gegensatz zu den Studenten, gilt für Erwerbstätige die Prämisse, dass sie ihren 
Arbeitsplatz nicht hauptsächlich nach der Entfernung zu ihrem Wohnort wählen. Vor 
allem Familienverbände siedeln sich eher am Stadtrand an und nehmen dafür längere 
Arbeitswege in Kauf. Dadurch sind sie schlechter an das öffentliche Verkehrsnetz 
angebunden und greifen eher auf den PKW zurück. Dies hat auch ökonomische 
Gründe, da Erwerbstätigte sich den Erhalt eines Autos im Vergleich zu Studenten eher 
leisten können. Generell sind Mitarbeiter der Universität mit der Parkplatzsituation 
zufriedener, weil ihnen an der Wirtschaftsuniversität Wien gebührenpflichtige 
Dauerparkplätze in der Parkgarage zur Disposition stehen.  
 
Bezüglich des Standortwechsels der Wirtschaftsuniversität Wien zeigen sich die 
Mitarbeiter offener für einen Wechsel ihres gewohnten Verkehrsmittels, was vor allem 
daran liegt, dass Studenten ohnehin häufiger das öffentliche Netz nutzen, wodurch es 
zu keinem Wechsel kommt. Erstaunlich ist, dass so viele Mitarbeiter auf das Fahrrad 
oder Fußwege umsteigen wollen, obwohl sie der Meinung sind, dass es durch die 
Standortverlegung zu einer Verlängerung der Reisezeit kommen wird. Nicht 
verwunderlich ist, dass weder Mitarbeiter noch Studenten aufgrund des Neubaus ihren 
Wohnsitz verlegen wollen. Es ist jedoch anzunehmen, dass neuzuziehende Studenten 
sehr wohl wieder in Universitätsnähe ansiedeln werden.  
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7. Conclusio  
 
Zu Anfang der Arbeit wurde dargelegt, dass Mobilität eine der Grundvoraussetzungen 
für das Bestehen einer modernen Gesellschaft ist. Die vorliegende Arbeit zum Thema 
Mobilitätsverhalten an der Wirtschaftsuniversität Wien  Vergleich zwischen 
Studierenden und Mitarbeitern unter Berücksichtigung des Standortwechsels 
versuchte dem Begriff seine Komplexität zu nehmen und es kristallisierte sich die 
folgende Definition heraus: Mit Mobilität ist jeder Ortswechsel gemeint, der außerhalb 
der eigenen Wohnung stattfindet und mit dem Alltagsleben zugeordneten Aktivitäten 
von Personen im Zusammenhang steht. Mobilität bleibt dennoch ein 
mehrdimensionales Konstrukt, welches sich auf der Markoebene, dem politisch-
wirtschaftlichen Regulationssystem, der Mirkoebene, den Kognitionen, Bedürfnissen 
und Einstellungen sowie der Mesoebene, den sozial-räumlichen Strukturen 
widerspiegelt. Im Sinne des ökonomischen Ansatzes wird der Mensch als 
Nutzenmaximierer definiert und trifft somit seine individuellen Wahlentscheidungen 
basierend auf dem größten Nutzen. Dabei ist zu beachten, dass der Mensch in allen 
Kulturkreisen in etwa eine konstante Menge an Zeit für Fortbewegung beansprucht.  
 
In der zweiten Hälfte des 20isten Jahrhunderts kam es zu einer beträchtlichen 
Zunahme des motorisierten Individualverkehrs, weshalb die Politik vor neue Aufgaben 
gestellt wurde. Dies erforderte verkehrsplanerische Maßnahmen, welche auf 
Verkehrsstudien beruhen. Die in dieser Arbeit herangezogenen Mobilitätskennzahlen 
stammen aus einer 1995 österreichweit durchgeführten Mobilitätserhebung.  
Um die Forschungsfrage, die sich mit der Mobilität an der Wirtschaftsuniversität Wien 
im Allgemeinen und deren Folgen für den Standortwechsel beschäftigt, zu 
beantworten, führte ich eine Fragebogenerhebung mit Mitarbeitern und Studierenden 
durch. Zur Gewährleistung der besseren Vergleichsmöglichkeit mit den selbst 
erhobenen Daten wurden zwei separate Studien zu Studierenden und Erwerbstätigen 
herangezogen. Nach der Auswertung der Daten der Wirtschaftsuniversität Wien 
verglichen mit den erwähnten Studien zeigten sich nur geringe Abweichungen. 
Grundsätzlich wird das Angebot der öffentlichen Verkehrsmittel gut genutzt, wobei 
Mitarbeiter auch zur PKW-Nutzung tendieren. Kaum zur Geltung kommen das Fahrrad 
und der Fußweg. Weiters zeigte sich, dass die Mitarbeiter sehr häufig längere 
Reisezeiten zurücklegen müssen und eher auf direktem Wege an ihren Arbeitsplatz 
fahren. Studenten hingegen verbinden ihren Weg zur Universität eher mit anderen 
Wegen und siedeln sich meist in Universitätsnähe an. 
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Für den Standortwechsel bedeuten diese gewonnenen Erkenntnisse, dass der Umzug 
in ein neues Gebäude sicherlich zu befürworten ist, da auf diese Weise alle Institute 
unter einem Dach untergebracht werden können und so Wege innerhalb des Geländes 
verkürzt werden. Außerdem bietet ein neuer Standort modernste technische 
Ausstattung und Infrastruktur. Doch wird die innerhäusliche Verkürzung der Mobilität in 
einer gewissen Weise durch eine Verlängerung der außerhäuslichen Mobilität 
erkauft? Wie die Studie zeigt, besuchen viele Studenten mehrmals am Tag die 
Universität, wodurch mit dem Prater sicherlich an Erholungswert gewonnen werden 
kann. Dennoch machen die Ergebnisse darauf aufmerksam, dass die Studenten und 
Mitarbeiter den Standortwechsel ambivalent gegenüberstehen, weil sie eine 
verlängerte Anreisezeit befürchten. Dies ist mit größter Wahrscheinlichkeit zu erwarten, 
wenn das öffentliche Verkehrsnetz nicht besser erschlossen wird. Denn der Großteil 
der Studenten und Mitarbeiter benutzt ausschließlich oder in Kombination die 
öffentlichen Verkehrsmittel und die Mitarbeiter zeigen sich außerdem sehr willig, auf 
das öffentliche Netz umzusteigen. Hier gilt es vor allem auf Makroebene der Mobilität 
einzugreifen, sprich im politisch-wirtschaftlichen Regulationssystem. Denn durch die 
Stadt-, Raum- und Verkehrsplanung ist es möglich einen direkten Effekt auf das 
Mobilitätsverhalten zu erzielen. Ebenso auf politischer Ebene ist es wichtig geeignete 
Schritte für die Akzeptanz des neuen Standortes der Wirtschaftsuniversität Wien zu 
setzten, wie durch die Förderung von Stadtentwicklungskonzepten rund um das 
Gelände und durch den Ausbau des Umweltverbundes  öffentliche Verkehrsmittel, 
Rad, Fußweg. 
 
So bleibt abschließend festzuhalten, dass der Standortwechsel eine Gelegenheit 
bietet, um das Mobilitätsverhalten positiv in Richtung des Umweltverbundes  
öffentliche Verkehrsmittel, Rad und Fußweg  zu beeinflussen. Mit einem Um- oder 
Ausbau dessen bisherige Attraktivität beizubehalten und eventuell einen Umstieg zu 
favorisieren.  
 
Ob und wie sich die Situation des Mobilitätsverhaltens tatsächlich verändert und ob die 
These stimmt, dass der Erkauf der innerhäuslichen Mobilität auf Kosten der 
außerhäuslichen Mobilität geht, bleibt abzuwarten und kann lediglich durch erneute 




To sum up, one can say that mobility is one of the prerequisites for the existence of a 
modern society. The thesis on hand  Mobility behaviour at the Vienna University of 
Economics and Business Administration  a comparison between students and 
employees in view of the relocation  intended to resolve the complexity of the term 
and resulted in the following definition: mobility denotes any change of place that takes 
place outside of ones home and that is connected with activities that are related to the 
persons everyday life. Mobility nevertheless remains a multidimensional construct. It is 
reflected in the macro level  the political and economic regulatory system- the micro 
level  cognitions, needs and attitudes  and the meso level  social and spatial 
structures. According to the economical approach, man is seen as Homo economicus 
or Economic man. This is to say that he makes his individual decisions based on what 
is of greatest use for him. Here it should be taken into account that people in all culture 
areas take up approximately the same amount of time for locomotion.  
 
There was a considerable increase in motorized private transport in the second half of 
the 20th century and thus politics were confronted with new tasks. Measures for traffic 
engineering had to be taken based on studies of traffic. The mobility figures used in this 
thesis come from a national mobility survey carried out in Austria in 1995. I carried out 
a poll with employees and students in order to get results referring to my field of 
research  mobility at the Vienna University of Economics and Business Administration 
in general and its effects on the relocation. To ensure better opportunities of 
comparison with my own data, two separate studies concerning students and 
employees were used. The deviation between the different sets of data was only 
minimal. In general, public transport is made good use of, but employees also tend to 
use their cars. Biking and walking are rarely used options. While employees often have 
long ways to go and rather choose a direct way to their place of work, students often 
settle close to the university and are prone to trip chaining.  
 
Moving the university to a new building is definitely to be approved of. In this way all 
the departments can be located in one building and ways within the grounds can be 
shortened. Furthermore a new location provides the latest technical equipment and 
infrastructure. As the study shows, many students attend university several times a day 
and thus the Prater Park would surely add recreational value. Nevertheless the results 
also show that students and employees alike have ambivalent attitudes towards the 
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relocation as they are afraid of longer journeys. There is a high likelihood of them if the 
system of public transport is not better developed. The reason for this is that the 
majority of students and employees exclusively use public transport and those who use 
private transport in combination with the public system would willingly give up private 
transport.  
 
In conclusion one can emphasize that the relocation is a great opportunity to change 
traffic behaviour positively  towards ecofriendly public transport, biking and walking  
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10.1.1. Studierende  
 
ERMITTLUNG VON MOBILITÄTSSTRÖMEN: 
STUDIERENDE DER WIRTSCHAFTSUNIVERSITÄT WIEN 
1. Welches Studium verfolgen Sie an der Wirtschaftsuniversität Wien? 
□ Bachelorstudium  □ Austauschstudium 
□ Masterstudium bzw. Magisterstudium □ Doktoratsstudium 
 
Im wievielten Semester befinden Sie sich? 
Semester  
2. Von welchem Ausgangsort besuchen Sie die Wirtschaftsuniversität Wien für gewöhnlich? 
PLZ: . 
Adresse:  
3. Wie oft besuchen Sie durchschnittlich die Uni während den Vorlesungszeiten? 
□ Weniger als 1x im Monat  □ 3x die Woche 
□ 1x im Monat  □ 4x die Woche 
□ 2x im Monat  □ 5x die Woche 
□ 3x im Monat  □ 6x die Woche 
□ 1x die Woche  □ Mehr als 6x die Woche 
□ 2x die Woche   
An wie vielen Tagen besuchen Sie die Uni mehrmals am Tag? 
□ täglich □ Mehr als 5x die Woche 
□ 1  2x die Woche □ selten 
□ 3  5x die Woche □ Nie  
4. Kombinieren Sie auch andere Wege mit ihrem Weg zur Universität? 
□ Ja  
□ Einkaufen □ Kultur 
□ Freizeit □ Erholung 
□ sonstiges  
□ Nein  
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Wenn ja, in welchem Ausmaß tun Sie dies? 
□ nie  □ manchmal  
□ selten  □ regelmäßig  
5. Beschreiben Sie in den folgenden Fragen Ihren persönlichen Reiseweg zum Hauptgebäude UZA 
1 der Wirtschaftsuniversität Wien! 
In welchem Verhältnis benützen Sie die folgenden Verkehrsmittel um die Uni zu erreichen? 
.......% Öffentliche Verkehrsmittel  .% Rad 
...% PKW/PKW-Mitfahrer  .% Zu Fuß 
Ist Ihre Wahl des Verkehrsmittels abhängig von der Jahreszeit? 
□ Ja  
Wintersemester  
..% Öffentliche Verkehrsmittel .% Rad 
..% PKW/PKW-Mitfahrer . % Zu Fuß 
Sommersemester  
.......% Öffentliche Verkehrsmittel ..% Rad 
...% PKW/PKW-Mitfahrer ..% Zu Fuß 
□ Nein  
 
Ist Ihre Wahl des Verkehrsmittels abhängig von der Uhrzeit? 
□ Ja  
Von 7.00  12.00   
..% Öffentliche Verkehrsmittel .% Rad 
..% PKW/PKW-Mitfahrer . % Zu Fuß 
Von 12.00  18.00  
..% Öffentliche Verkehrsmittel .% Rad 
..% PKW/PKW-Mitfahrer . % Zu Fuß 
Von 18.00  23.00  
..% Öffentliche Verkehrsmittel .% Rad 
..% PKW/PKW-Mitfahrer . % Zu Fuß 
□ Nein  
 
Welche Verkehrsmittel kombinieren Sie häufig? 
□ Öffentliche Verkehrsmittel und Fuß  □ PKW und Fuß 
□ Öffentliche Verkehrsmittel und Rad  □ PKW und Rad 
□ Öffentliche Verkehrsmittel und PKW □ Rad und Fuß 
 
A. Wenn Sie mit den öffentlichen Verkehrsmitteln fahren, geben Sie den Namen 
der Einstiegsstelle bekannt! 
Verkehrsmittel: 
Linie:. 
Haltestellenbezeichnung  Einst.. 
 
Wie viele Minuten müssen Sie zurücklegen um zur Einstiegsstelle zu gelangen? 
□ 0  3 Minuten  □ 5  8 Minuten □ Mehr als 10 Minuten  
□ 3  5 Minuten □ 8  10 Minuten   
Wie oft müssen Sie auf Ihrem Weg zur Universität gewöhnlich umsteigen? 
□ Nie  □ 2x umsteigen  □ 4x umsteigen  
□ 1x umsteigen  □ 3x umsteigen  □ Öfter 
 




Geben Sie die Verkehrsmittelreihenfolge bis zur Universität bekannt! 
1. Verkehrsmittel: .. 
2. Verkehrsmittel: .. 
3. Verkehrsmittel: .. 
4. Verkehrsmittel: .. 
Welches Ticket benützen Sie um ÖPNV zu fahren? 
□ Einzelfahrschein □ Monatskarte  □ Semesterticket  
□ Wochenkarte □ Jahreskarte □ Keines 
 
B. Wenn Sie mit dem PKW fahren oder PKW-Mitfahrer sind: 
Verfügen Sie über einen PKW? 
□ Ja □ Nein 
Wie lange ist ihre Reisezeit mit dem PKW zur Universität? 
Minuten ohne Stau 
Minuten mit Stau 
Wo parken Sie ihr Fahrzeug an der Uni? 
□ Parkgarage  □ Gebührenpflichtige  
□ Gebührenfreie Parkplätze □ Parkpickerl im Bezirk  
□ Gebührenpflichtige Dauerparkplätze □ Sonstiges 
Finden Sie das Angebot an Parkplätzen in der Nähe der Universität ausreichend? 
□ Ja □ Nein 
Warum fahren Sie mit dem PKW zur Uni? 
□ Komfort □ Sicherheit 
□ Schnelligkeit □ Sonstiges 
□ Wegen schlechter öffentlicher 
Verkehrsanbindung 
 
Warum fahren Sie nicht mit dem Rad zur Universität? 
□ Fehlende Duschmöglichkeiten □ Keine Garderoben zum Wechsel der Kleidung 
□ Unsichere Abstellmöglichkeiten  □ Sonstiges 
 
C. Wenn Sie mit dem Rad zur Wirtschaftsuniversität fahren:  
Wie lange beträgt ihre Fahrzeit mit dem Rad zur Uni? 
.Minuten 
Würden Sie sich mehr Fahrradwege auf dem Weg zur Universität wünschen? 
□ Ja □ Nein 
Warum fahren Sie mit dem Rad zur Universität? 
□ Schnelligkeit gegenüber den öffentlichen 
Verkehrsmitteln  
□ Schlechte Verkehrsanbindung der öffentlichen 
Verkehrsmittel  
□ Schnelligkeit gegenüber dem PKW □ Schnelligkeit gegenüber zu Fuß 
□ Gesundheitliche Gründe  □ Kostengründe 




Finden Sie das Angebot an Fahrradständern ausreichend? 
□ Ja □ Nein 
 
D. Wenn Sie zu Fuß zur Universität gehen:  
Wie lange gehen Sie durchschnittlich zur Uni? 
.Minuten 
Warum gehen Sie zu Fuß zur Universität? 
□ Schnelligkeit gegenüber den öffentlichen 
Verkehrsmitteln  
□ Schlechte Verkehrsanbindung der öffentlichen 
Verkehrsmittel  
□ Schnelligkeit gegenüber dem PKW □ Kostengründe 
□ Gesundheitliche Gründe  □ Sonstiges 
 
6. Ändert sich durch den Wechsel des WU-Standortes ihre Wahl des Verkehrsmittels? 
□ Ja □ Nein 
□ Weiß nicht  
Wenn Ja, auf 
□ Öffentliche Verkehrsmittel □ Rad  
□ PKW/PKW-Mitfahrer □ Zu Fuß  
 
7. Wo wohnen Sie zurzeit? 
□ Bei den Eltern □ Studentenheim 
□ Eigentumswohnung □ WG 
□ Mietwohnung □ Sonstiges  
 
8. Wird sich von Ihrem jetzigen Wohnsitz aus die Reisezeit zum neuen WU-Gebäude (Nähe des 
Messegeländes/Prater/2. Bezirk) verkürzen oder verlängern? 
□ Verkürzen  □ Bleibt unverändert 
□ Verlängern  □ Keine Ahnung 
 
9. Wenn Sie am neuen Standort studieren würden, wäre Ihre Wahl des Wohnorts eine andere 
gewesen? 






ERMITTLUNG VON MOBILITÄTSSTRÖMEN: 
MITARBEITER/INNEN DER WIRTSCHAFTSUNIVERSITÄT WIEN 
 
1. Welche Position nehmen Sie, bei einer klassischen Gliederung einer Hochschule, an der 
Wirtschaftsuniversität Wien ein? 
□ Professor/in  □ Allgemeines Personal   
□ Wissenschaftliche/r Mitarbeiter/in oder Assistent/in □ Sonstige   




In welchem Gebäude der Wirtschaftsuniversität Wien sind Sie tätig? 
□ UZA 1 / UZA 2  □ UZA 4    
□ UZA 3  □ Kolpinghaus    
 




3. Wie oft besuchen Sie durchschnittlich ihre Arbeitsstelle? 
□ Weniger als 3x die Woche  □ 4x die Woche 
□ 3x die Woche  □ 5x die Woche oder öfter 
An wie vielen Tagen besuchen Sie die Uni mehrmals am Tag? 
□ nie  □ 3  5x die Woche 
□ selten  □ Mehr als 5x die Woche 
□ 1  2x die Woche  □ täglich 
 
4. Kombinieren Sie auch andere Wege mit ihrem Weg zur bzw. von der Universität? 
□ Ja  
□ Einkaufen □ Kultur 
□ Freizeit □ Erholung 
□ sonstiges  
□ Nein  
Wenn ja, in welchem Ausmaß tun Sie dies? 
□ nie  □ manchmal  
□ selten  □ regelmäßig  
 
5. Beschreiben Sie in den folgenden Fragen Ihren persönlichen Reiseweg zur 
Wirtschaftsuniversität Wien! 
In welchem Verhältnis benützen Sie die folgenden Verkehrsmittel um die Uni zu erreichen? 
.......% Öffentliche Verkehrsmittel  .% Rad 







Ist Ihre Wahl des Verkehrsmittels abhängig von der Jahreszeit? 
□ Ja  
Wintersemester  
..% Öffentliche Verkehrsmittel .% Rad 
..% PKW/PKW-Mitfahrer . % Zu Fuß 
Sommersemester  
.......% Öffentliche Verkehrsmittel ..% Rad 
...% PKW/PKW-Mitfahrer ..% Zu Fuß 
□ Nein  
 
Ist Ihre Wahl des Verkehrsmittels abhängig von der Uhrzeit? 
□ Ja  
Von 7.00  12.00   
..% Öffentliche Verkehrsmittel .% Rad 
..% PKW/PKW-Mitfahrer . % Zu Fuß 
Von 12.00  18.00  
..% Öffentliche Verkehrsmittel .% Rad 
..% PKW/PKW-Mitfahrer . % Zu Fuß 
Von 18.00  23.00  
..% Öffentliche Verkehrsmittel .% Rad 
..% PKW/PKW-Mitfahrer . % Zu Fuß 
□ Nein  
 
Welche Verkehrsmittel kombinieren Sie häufig? 
□ Öffentliche Verkehrsmittel und Fuß  □ PKW und Fuß 
□ Öffentliche Verkehrsmittel und Rad  □ PKW und Rad 
□ Öffentliche Verkehrsmittel und PKW □ Rad und Fuß 
Wie verändert sich das Verhältnis der Verkehrsmittel bei Terminen? 
.......% Öffentliche Verkehrsmittel  .% Rad 
...% PKW/PKW-Mitfahrer  .% Zu Fuß 
 





A. Wenn Sie mit den öffentlichen Verkehrsmitteln fahren, geben Sie den Namen 
der Einstiegsstelle bekannt! 
Verkehrsmittel: 
Linie:. 
Haltestellenbezeichnung - Einstieg: . 
Wie viele Minuten müssen Sie zurücklegen um zur Einstiegsstelle zu gelangen? 
□ 0  3 Minuten  □ 5  8 Minuten □ Mehr als 10 Minuten  
□ 3  5 Minuten □ 8  10 Minuten   
Wie oft müssen Sie auf Ihrem Weg zur Universität gewöhnlich umsteigen? 
□ Nie  □ 2x umsteigen  □ 4x umsteigen  
□ 1x umsteigen  □ 3x umsteigen  □ Öfter 





Geben Sie die Verkehrsmittelreihenfolge bis zur Universität bekannt! 
1. Verkehrsmittel: .. 
2. Verkehrsmittel: .. 
3. Verkehrsmittel: .. 
4. Verkehrsmittel: .. 
 
Welches Ticket benützen Sie um ÖPNV zu fahren? 
□ Einzelfahrschein □ Wochenkarte □ Monatskarte 
□ Jahreskarte □ sonstiges □ Keines 
 
B. Wenn Sie mit dem PKW fahren oder PKW-Mitfahrer sind: 
Verfügen Sie über einen PKW? 
□ Ja □ Nein 
Wie lange ist ihre Reisezeit mit dem PKW zur Universität? 
Minuten ohne Stau 
Minuten mit Stau 
 
Wo parken Sie ihr Fahrzeug an der Uni? 
□ Parkgarage  □ Gebührenpflichtige Parkplätze 
□ Gebührenfreie Parkplätze □ Parkpickerl im ..Bezirk  
□ Gebührenpflichtige Dauerparkplätze □ Sonstiges 
Finden Sie das Angebot an Parkplätzen in der Nähe der Universität ausreichend? 
□ Ja □ Nein 
 
Warum fahren Sie mit dem PKW zur Uni? 
□ Komfort □ Sicherheit 
□ Schnelligkeit □ Sonstiges 
□ Wegen schlechter öffentlicher 
Verkehrsanbindung 
 
Warum fahren Sie nicht mit dem Rad zur Universität? 
□ Fehlende Duschmöglichkeiten □ Keine Garderoben zum Wechsel der Kleidung 
□ Unsichere Abstellmöglichkeiten  □ Sonstiges 
 
C. Wenn Sie mit dem Rad zur Wirtschaftsuniversität fahren:  
Wie lange beträgt ihre Fahrzeit mit dem Rad zur Uni? 
.Minuten 
Würden Sie sich mehr Fahrradwege auf dem Weg zur Universität wünschen? 






Warum fahren Sie mit dem Rad zur Universität? 
□ Schnelligkeit gegenüber den öffentlichen 
Verkehrsmitteln  
□ Schlechte Verkehrsanbindung der öffentlichen 
Verkehrsmittel  
□ Schnelligkeit gegenüber dem PKW □ Schnelligkeit gegenüber zu Fuß 
□ Gesundheitliche Gründe  □ Kostengründe 
□ Sonstiges   
Finden Sie das Angebot an Fahrradständern ausreichend? 
□ Ja □ Nein 
 
D. Wenn Sie zu Fuß zur Universität gehen:  
Wie lange gehen Sie durchschnittlich zur Uni? 
.Minuten 
Warum gehen Sie zu Fuß zur Universität? 
□ Schnelligkeit gegenüber den öffentlichen 
Verkehrsmitteln  
□ Schlechte Verkehrsanbindung der öffentlichen 
Verkehrsmittel  
□ Schnelligkeit gegenüber dem PKW □ Kostengründe 
□ Gesundheitliche Gründe  □ Sonstiges 
 
6. Ändert sich durch den Wechsel des WU-Standortes ihre Wahl des Verkehrsmittels? 
□ Ja □ Nein 
□ Weiß nicht  
Wenn Ja, auf 
□ Öffentliche Verkehrsmittel □ Rad  
□ PKW/PKW-Mitfahrer □ Zu Fuß  
 
7. Wird sich von Ihrem jetzigen Wohnsitz aus die Reisezeit zum neuen WU-Gebäude (Nähe des 
Messegeländes/Prater/2.Bezirk) verkürzen oder verlängern? 
□ Verkürzen  □ Bleibt unverändert 
□ Verlängern  □ Keine Ahnung 
 
8. Wie verändert sich Ihre Fahrzeit zu Geschäftsterminen? 
□ Verkürzt sich  □ Bleibt unverändert 
□ Verlängert sich  □ Keine Ahnung 
  
9. Wenn Sie am neuen Standort arbeiten würden, wäre Ihre Wahl des Wohnorts eine andere 
gewesen? 








Welches Studium verfolgen Sie an der Wirtschaftsuniversität Wien? 
 
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Bachelorstudium 131 39,7 39,8
  Master- bzw. Magisterstudium 190 57,6 57,8
  Austauschstudium 1 ,3 ,3
  Doktoratsstudium 7 2,1 2,1
  Gesamt 329 99,7 100,0
Fehlend System 1 ,3  



































Semester Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
1 und 2 66 20,00% 20,75% 
3 und 4 62 18,79% 19,50% 
5 und 6 52 15,76% 16,35% 
7 und 8 60 18,18% 18,87% 
9 und 10 31 9,39% 9,75% 
>10 47 14,24% 14,78% 
Summe 318 96,36% 100,00% 
fehlend 12 3,64% 











Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig 1 52 15,8 16,4
  2 14 4,2 4,4
  3 54 16,4 17,0
  4 8 2,4 2,5
  5 37 11,2 11,6
  6 15 4,5 4,7
  7 47 14,2 14,8
  8 13 3,9 4,1
  9 16 4,8 5,0
  10 15 4,5 4,7
  11 22 6,7 6,9
  12 4 1,2 1,3
  13 5 1,5 1,6
  14 8 2,4 2,5
  15 4 1,2 1,3
  16 2 ,6 ,6
  22 2 ,6 ,6
  Gesamt 318 96,4 100,0
Fehlend System 12 3,6  
Gesamt 330 100,0  
Anhang 
-99- 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Erster Abschnitt 1-2 66 20,00% 20,75%
Zweiter Abschnitt 3-8 174 52,73% 54,72%
Toleranzsemester 9-10 31 9,39% 9,75%
11 Semester und mehr 47 14,24% 14,78%
Summe  318 96,36% 100,00%
fehlend  12 3,64%  
































Von welchem Ausgangsort besuchen Sie die Wirtschaftsuniversität Wien für 
gewöhnlich? 
 




Angabe 4 1,2 1,2 1,2 
1010 5 1,5 1,5 2,7 
1020 12 3,6 3,6 6,4 
1030 13 3,9 3,9 10,3 
1040 8 2,4 2,4 12,7 
1050 12 3,6 3,6 16,4 
1060 11 3,3 3,3 19,7 
1070 10 3,0 3,0 22,7 
1080 9 2,7 2,7 25,5 
1090 19 5,8 5,8 31,2 
1100 26 7,9 7,9 39,1 
1110 5 1,5 1,5 40,6 
1120 13 3,9 3,9 44,5 
1130 10 3,0 3,0 47,6 
1140 13 3,9 3,9 51,5 
1150 11 3,3 3,3 54,8 
1160 5 1,5 1,5 56,4 
1170 14 4,2 4,2 60,6 
1180 13 3,9 3,9 64,5 
1186 1 ,3 ,3 64,8 
1190 23 7,0 7,0 71,8 
1200 18 5,5 5,5 77,3 
1210 10 3,0 3,0 80,3 
1220 6 1,8 1,8 82,1 
1230 9 2,7 2,7 84,8 
2020 2 ,6 ,6 85,5 
2100 1 ,3 ,3 85,8 
2102 1 ,3 ,3 86,1 
2103 1 ,3 ,3 86,4 
2105 1 ,3 ,3 86,7 
2201 1 ,3 ,3 87,0 
2203 1 ,3 ,3 87,3 
2260 1 ,3 ,3 87,6 
2261 1 ,3 ,3 87,9 
2320 1 ,3 ,3 88,2 
2340 1 ,3 ,3 88,5 
2380 1 ,3 ,3 88,8 
2402 1 ,3 ,3 89,1 
2422 1 ,3 ,3 89,4 
2486 1 ,3 ,3 89,7 
2500 1 ,3 ,3 90,0 
2540 1 ,3 ,3 90,3 
2700 2 ,6 ,6 90,9 
Gültig 
2800 1 ,3 ,3 91,2 
Anhang 
-101- 
2811 1 ,3 ,3 91,5 
3001 1 ,3 ,3 91,8 
3002 1 ,3 ,3 92,1 
3034 1 ,3 ,3 92,4 
3040 1 ,3 ,3 92,7 
3071 1 ,3 ,3 93,0 
3107 1 ,3 ,3 93,3 
3124 1 ,3 ,3 93,6 
3232 1 ,3 ,3 93,9 
3385 1 ,3 ,3 94,2 
3386 1 ,3 ,3 94,5 
3400 3 ,9 ,9 95,5 
3430 1 ,3 ,3 95,8 
3443 1 ,3 ,3 96,1 
3462 1 ,3 ,3 96,4 
3464 1 ,3 ,3 96,7 
3484 1 ,3 ,3 97,0 
3500 1 ,3 ,3 97,3 
3511 1 ,3 ,3 97,6 
3580 1 ,3 ,3 97,9 
3744 1 ,3 ,3 98,2 
3822 1 ,3 ,3 98,5 
4650 1 ,3 ,3 98,8 
6364 1 ,3 ,3 99,1 
7000 1 ,3 ,3 99,4 
7111 1 ,3 ,3 99,7 
9422 1 ,3 ,3 100,0 
  
Gesamt 330 100,0 100,0   
   
   
   
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Wien-Innere Bezirke: 1 - 9, 20 117 35,45% 35,89% 
Wien-Äußere Bezirke 10-19;23 143 43,33% 43,87% 
Wien-jenseits der Donau: 21, 22 16 4,85% 4,91% 
Niederösterreich 1  22 6,67% 6,75% 
Niederösterreich 2  23 6,97% 7,06% 
Sonstige Bundesländer  5 1,52% 1,53% 
Gesamt   326 98,79% 100,00% 
Fehlend   4 1,21%  









  Häufigkeit Prozent Gültige Prozent
Wien  276 83,64% 84,66%
Niederösterreich 45 13,64% 13,80%
Sonstige Bundesländer 5 1,52% 1,53%
Gesamt  326 98,79% 100,00%
Fehlend  4 1,21%  
















Wie oft besuchen Sie durchschnittlich die Uni während den Vorlesungszeiten? 
 
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Weniger als 1x im Monat 3 ,9 ,9 
  1x im Monat 7 2,1 2,1 
  2x im Monat 3 ,9 ,9 
  3x im Monat 6 1,8 1,8 
  1x in der Woche 15 4,5 4,5 
  2x in der Woche 41 12,4 12,4 
  3x in der Woche 85 25,8 25,8 
  4x in der Woche 104 31,5 31,5 
  5x in der Woche 54 16,4 16,4 
  6x in der Woche 7 2,1 2,1 
  Mehr als 6x in der Woche 5 1,5 1,5 




An wie vielen Tagen besuchen Sie die Uni mehrmals am Tag? 
 
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig nie 24 7,3 7,3 
  selten 86 26,1 26,1 
  1-2x die Woche 20 6,1 6,1 
  3-5x die Woche 4 1,2 1,2 
  Mehr als 5x die Woche 117 35,5 35,6 
  täglich 78 23,6 23,7 
  Gesamt 329 99,7 100,0 
Fehlend System 1 ,3   






Kombinieren Sie auch andere Wege mit ihrem Weg zur Universität? 
Der Besuch der WU ist mit weiteren 
Aktivitäten zu ... Prozent verbunden: 
 Der Besuch der WU ist mit einer einzigen 
weiteren Aktivität zu ... Prozent verbunden: 
nur WU 88 26,67%  nur WU 88 26,67% 
WU + Einkauf 186 56,36%  WU + nur Einkauf 71 21,52% 
WU + Freizeit 113 34,24%  WU + nur Freizeit 13 3,94% 
WU + Kultur 22 6,67%  WU + nur Kultur 0 0,00% 
WU + Wellness 25 7,58%  WU + nur Wellness 2 0,61% 
WU + Sonstiges 91 27,58%  WU + nur Sonstiges 28 8,48% 
       
Grundmenge 330   Grundmenge 330  
 
Wenn ja, in welchem Ausmaß tun Sie dies? 
 
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig nie 29 8,8 10,5
  selten 32 9,7 11,6
  manchmal 136 41,2 49,3
  regelmäßig 79 23,9 28,6
  Gesamt 276 83,6 100,0
Fehlend System 54 16,4  






In welchem Verhältnis benützen Sie die folgenden Verkehrsmittel um die Uni zu 
erreichen? 
nur Ö 178 53,94%  nur P 6 1,82%
Ö+P 58 17,58%  Ö+P 58 17,58%
Ö+R 15 4,55%  P+R 1 0,30%
Ö+F 38 11,52%  P+F 1 0,30%
Ö+P+R 5 1,52%  Ö+P+R 5 1,52%
Ö+R+F 2 0,61%  Ö+P+F 4 1,21%
Ö+P+F 4 1,21%  P+R+F 0 0,00%
Ö+P+R+F 1 0,30%  Ö+P+R+F 1 0,30%
 301 91,21%   76 23,03%
       
nur R 2 0,61%  nur F 17 5,15%
Ö+R 15 4,55%  Ö+F 38 11,52%
P+R 1 0,30%  P+F 1 0,30%
R+F 2 0,61%  R+F 2 0,61%
Ö+P+R 5 1,52%  Ö+R+F 2 0,61%
Ö+R+F 2 0,61%  Ö+P+F 4 1,21%
P+R+F 0 0,00%  P+R+F 0 0,00%
Ö+P+R+F 1 0,30%  Ö+P+R+F 1 0,30%















Ö 178 53,94% 
P 6 1,82% 
R 2 0,61% 
F 17 5,15% 
Ö+P 58 17,58% 
Ö+R 15 4,55% 
Ö+F 38 11,52% 
P+R 1 0,30% 
P+F 1 0,30% 
R+F 2 0,61% 
Ö+P+R 5 1,52% 
Ö+R+F 2 0,61% 
Ö+P+F 4 1,21% 
P+R+F 0 0,00% 
Ö+P+R+F 1 0,30% 


















Ist Ihre Wahl des Verkehrsmittels abhängig von der Jahreszeit? 
 Winter Sommer Differenz 
Ö 11 27,50% 3 7,50% 8 
P 0 0,00% 0 0,00% 0 
R 0 0,00% 2 5,00% -2 
F 0 0,00% 1 2,50% -1 
Ö+P 10 25,00% 9 22,50% 1 
Ö+R 4 10,00% 10 25,00% -6 
Ö+F 10 25,00% 5 12,50% 5 
P+R 0 0,00% 0 0,00% 0 
P+F 1 2,50% 0 0,00% 1 
R+F 0 0,00% 1 2,50% -1 
Ö+P+R 3 7,50% 5 12,50% -2 
Ö+R+F 0 0,00% 2 5,00% -2 
Ö+P+F 1 2,50% 1 2,50% 0 
P+R+F 0 0,00% 1 2,50% -1 
Ö+P+R+F 0 0,00% 0 0,00% 0 
      



























Ist Ihre Wahl des Verkehrsmittels abhängig von der Uhrzeit? 
Hier konnten keine aussagekräftigen Ergebnisse erzielt werden.  
 
Welche Verkehrsmittel komibnieren Sie häufig? 
 
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Öffentliche Verkehrsmittel 
und Fuß 267 80,9 84,8 
  Öffentliche Verkehrsmittel 
und Rad 7 2,1 2,2 
  Öffentliche Verkehrsmittel 
und PKW 32 9,7 10,2 
  PKW und Fuß 7 2,1 2,2 
  Rad und Fuß 2 ,6 ,6 
  Gesamt 315 95,5 100,0 
Fehlend System 15 4,5   




Wenn Sie mit den öffentlichen Verkehrsmitteln fahren, geben Sie den Namen der 
Einstiegsstelle bekannt! 










Wie viele Minuten müssen Sie zurücklegen um zur Einstiegsstelle zu gelangen? 
 
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig 0-3 Minuten 125 37,9 40,1
  3-5 Minuten 74 22,4 23,7
  5-8 Minuten 50 15,2 16,0
  8-10 Minuten 34 10,3 10,9
  Mehr als 10 Minuten 29 8,8 9,3
  Gesamt 312 94,5 100,0
Fehlend System 18 5,5  




Wie oft müssen Sie auf Ihrem Weg zur Universität gewöhnlich umsteigen? 
 
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Nie 196 59,4 63,0
  1x umsteigen 80 24,2 25,7
  2x umsteigen 30 9,1 9,6
  3x umsteigen 5 1,5 1,6
  Gesamt 311 94,2 100,0
Fehlend System 19 5,8  






Summe der benötigten Reisezeit mit den öffentlichen Verkehrsmitteln in 
Minuten:  
 
N Minimum Maximum Mittelwert 
Reisezeit Öffi 279 2 120 29,28
Gültige Werte 
(Listenweise) 279    
 
Geben Sie die Verkehrsmittelreihenfolge bis zur Universität bekannt! 
Hier konnten keine aussagekräftigen Ergebnisse erzielt werden.  
 
Welches Ticket benützen Sie um ÖPNV zu fahren? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Einzelfahrschein 24 7,3 7,9
  Wochenkarte 11 3,3 3,6
  Wochenkarte 24 7,3 7,9
  Jahreskarte 10 3,0 3,3
  Semesterticket 226 68,5 74,3
  Keines 9 2,7 3,0
  Gesamt 304 92,1 100,0
Fehlend System 26 7,9  






Verfügen Sie über einen PKW? 
 
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Ja 92 27,9 42,4
  Nein 125 37,9 57,6
  Gesamt 217 65,8 100,0
Fehlend System 113 34,2  




Wie lange ist die Reisezeit mit dem PKW zur Universität? 
 
N Minimum Maximum Mittelwert 
Reisezeit PKW ohne Stau 89 2 90 21,7 
Reisezeit PKW mit Stau  
Gültige Werte 
(Listenweise) 






Wo parken Sie ihr Fahrzeug an der Uni? 
Parkgarage 23,81% 
Gebührenfreie Parkplätze 50,00% 
Gebührenpflichtige Dauerparkplätze 4,76% 
Gebührenpflichtige Parkplätze 39,29% 






Finden Sie das Angebot an Parkplätzen in der Nähe der Univerisität 
ausreichend? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Ja 20 6,1 18,9
  Nein 86 26,1 81,1
  Gesamt 106 32,1 100,0
Fehlend System 224 67,9  






Warum fahren Sie mit dem PKW zur Uni? 
Komfort 61,73% 
Geschwindigkeit 53,09% 








Warum fahren Sie nicht mit dem Rad zur Universität? 
fehlende Duschmöglichkeit 12,79% 
unsichere Abstellmöglichkeiten 20,93% 











Wie lange beträgt ihre Fahrzeit mit dem Rad zur Uni? 
 
N Minimum Maximum Mittelwert 
Reisezeit Rad 48 1 60 21,13
Gültige Werte 
(Listenweise) 48    
 
Würden Sie sich mehr Fahrradwege auf dem Weg zur Universität wünschen? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Ja 33 10,0 55,0
  Nein 27 8,2 45,0
  Gesamt 60 18,2 100,0
Fehlend System 270 81,8  
























Finden Sie das Angebot an Fahrradständern ausreichend? 
 
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Ja 22 6,7 43,1
  Nein 29 8,8 56,9
  Gesamt 51 15,5 100,0
Fehlend System 279 84,5  
Gesamt 330 100,0  
 










Wie lange gehen Sie durchschnittlich zur Uni? 
 
N Minimum Maximum Mittelwert 
Reisezeit-zu Fuß 65 2 70 21,35
Gültige Werte 
(Listenweise) 65    
 
Warum gehen Sie zu Fuß zur Univeristät? 
schneller als öff. Verkehrsmittel und PKW 30,77% 
gesundheitliche Gründe  40,00% 
schlechte Verkehrsanbindung 10,77% 











Ändert sich durch den Wechsel des WU-Standortes Ihre Wahl des 
Verkehrsmittels? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Ja 106 32,1 32,4
  Weiß nicht 83 25,2 25,4
  Nein 138 41,8 42,2
  Gesamt 327 99,1 100,0
Fehlend System 3 ,9  




Wenn ja, auf 



























 Wechselwillige   Wechselwillige 
nur Ö 75 67,57%  nur P 10 9,01%
Ö+P 10 9,01%  Ö+P 10 9,01%
Ö+R 3 2,70%  P+R 0 0,00%
Ö+F 3 2,70%  P+F 0 0,00%
Ö+P+R 0 0,00%  Ö+P+R 0 0,00%
Ö+R+F 1 0,90%  Ö+P+F 0 0,00%
Ö+P+F 0 0,00%  P+R+F 0 0,00%
Ö+P+R+F 0 0,00%  Ö+P+R+F 0 0,00%
 92 82,88%   20 18,02%
       
 Wechselwillige   Wechselwillige 
nur R 5 4,50%  nur F 4 3,60%
Ö+R 3 2,70%  Ö+F 3 2,70%
P+R 0 0,00%  P+F 0 0,00%
R+F 0 0,00%  R+F 0 0,00%
Ö+P+R 0 0,00%  Ö+R+F 1 0,90%
Ö+R+F 1 0,90%  Ö+P+F 0 0,00%
P+R+F 0 0,00%  P+R+F 0 0,00%
Ö+P+R+F 0 0,00%  Ö+P+R+F 0 0,00%














Wo wohnen Sie zurzeit? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Bei den Eltern 92 27,9 28,0
  Eigentumswohnung 31 9,4 9,5
  Mietwohnung 92 27,9 28,0
  Studentenheim 55 16,7 16,8
  WG 48 14,5 14,6
  Sonstiges 10 3,0 3,0
  Gesamt 328 99,4 100,0
Fehlend System 2 ,6  




Wird sich von Ihrem jetztigen Wohnsitz aus die Reisezeit zum neuen WU-
Gebäude (Nähe des Messegeländes/Prater/2.Bezirk) verkürzen oder verlängern? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Verkürzt sich 40 12,1 12,2
  Verlängert sich 183 55,5 55,8
  Bleibt unverändert 43 13,0 13,1
  keine Ahnung 62 18,8 18,9
  Gesamt 328 99,4 100,0
Fehlend System 2 ,6  






Wenn Sie am neuen Standort studieren würden, wäre Ihre Wahl des Wohnortes 
eine andere gewesen? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Ja 68 20,6 20,7
  Nein 261 79,1 79,3
  Gesamt 329 99,7 100,0
Fehlend System 1 ,3  







Welche Position nehmen Sie, bei einer klassischen Gliederung einer 















In welchem Gebäude der Wirtschaftsuniversität Wien sind Sie tätig? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig UZA 1 / UZA2 51 42,5 42,5
  UZA 3 12 10,0 10,0
  UZA4 52 43,3 43,3
  Kolpinghaus 5 4,2 4,2





Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Professor/in 7 5,8 5,9 
  Wissenschaftliche/r 
Mitarbeiter/in oder 
Assistent/in 
27 22,5 22,7 
  Projektmitarbeiter/in 
oder wissenschaftliche 
Hilfskraft 
11 9,2 9,2 
  Allgemeines Personal 71 59,2 59,7 
  Sonstige 3 2,5 2,5 
  Gesamt 119 99,2 100,0 
Fehlend System 1 ,8   













1020 8 6,7 7,0 7,0 
1030 2 1,7 1,8 8,8 
1040 2 1,7 1,8 10,5 
1050 3 2,5 2,6 13,2 
1060 2 1,7 1,8 14,9 
1070 2 1,7 1,8 16,7 
1080 4 3,3 3,5 20,2 
1090 9 7,5 7,9 28,1 
1100 5 4,2 4,4 32,5 
1110 3 2,5 2,6 35,1 
1120 3 2,5 2,6 37,7 
1140 4 3,3 3,5 41,2 
1150 2 1,7 1,8 43,0 
1160 1 ,8 ,9 43,9 
1170 4 3,3 3,5 47,4 
1180 12 10,0 10,5 57,9 
1190 5 4,2 4,4 62,3 
1200 6 5,0 5,3 67,5 
1210 5 4,2 4,4 71,9 
1220 10 8,3 8,8 80,7 
1230 2 1,7 1,8 82,5 
2000 1 ,8 ,9 83,3 
2130 1 ,8 ,9 84,2 
2201 2 1,7 1,8 86,0 
2231 1 ,8 ,9 86,8 
2340 1 ,8 ,9 87,7 
2422 1 ,8 ,9 88,6 
2514 1 ,8 ,9 89,5 
3100 1 ,8 ,9 90,4 
3141 1 ,8 ,9 91,2 
Gültig 
3386 1 ,8 ,9 92,1 
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3400 1 ,8 ,9 93,0 
3423 1 ,8 ,9 93,9 
3454 1 ,8 ,9 94,7 
3464 1 ,8 ,9 95,6 
3492 1 ,8 ,9 96,5 
3602 1 ,8 ,9 97,4 
3730 1 ,8 ,9 98,2 
7141 1 ,8 ,9 99,1 
8240 1 ,8 ,9 100,0 
  
Gesamt 114 95,0 100,0   
Fehlend System 6 5,0    
Gesamt 120 100,0    
 
 
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Wien-Innere Bezirke: 1 - 9, 20 38 31,67% 33,33% 
Wien-Äußere Bezirke 10-19;23 41 34,17% 35,96% 
Wien-jenseits der Donau: 21, 22 15 12,50% 13,16% 
Niederösterreich 1  8 6,67% 7,02% 
Niederösterreich 2  10 8,33% 8,77% 
Sonstige Bundesländer  2 1,67% 1,75% 
Gesamt   114 95,00% 100,00% 
Fehlend   6 5,00%  





Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Wien   94 78,33% 82,46% 
Niederösterreich  18 15,00% 15,79% 
Sonstige Bundesländer  2 1,67% 1,75% 
Gesamt   114 95,00% 100,00% 
Fehlend   6 5,00%  












Gültig weniger als 3x die Woche 1 ,8 ,8 
  3x die Woche 6 5,0 5,0 
  4x die Woche 14 11,7 11,7 
  5x die Woche 99 82,5 82,5 














An wie vielen Tagen besuchen Sie die Uni mehrmals am Tag? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig nie 52 43,3 46,4 
  selten 33 27,5 29,5 
  1-2x die Woche 9 7,5 8,0 
  3-5x die Woche 7 5,8 6,3 
  mehr als 5x die Woche 3 2,5 2,7 
  täglich 8 6,7 7,1 
  Gesamt 112 93,3 100,0 
Fehlend System 8 6,7   




Kombinieren Sie auch andere Wege mit ihrem Weg zur bzw. von der Universität? 
Der Besuch der WU ist mit weiteren 
Aktivitäten zu ... Prozent verbunden: 
 Der Besuch der WU ist mit einer einzigen 
weiteren Aktivität zu ... Prozent verbunden: 
nur WU 38 31,67%  nur WU 38 31,67% 
WU + Einkauf 71 59,17%  WU + nur Einkauf 18 15,00% 
WU + Freizeit 46 38,33%  WU + nur Freizeit 3 2,50% 
WU + Kultur 23 19,17%  WU + nur Kultur 1 0,83% 
WU + Wellness 13 10,83%  WU + nur Wellness 1 0,83% 
WU + Sonstiges 21 17,50%  WU + nur Sonstiges 4 3,33% 







Wenn ja, in welchem Ausmaß tun Sie dies? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig nie 10 8,3 11,0
  selten 9 7,5 9,9
  manchmal 35 29,2 38,5
  regelmäßig 37 30,8 40,7
  Gesamt 91 75,8 100,0
Fehlend System 29 24,2  




In welchem Verhältnis benützen Sie die folgenden Verkehrsmittel um die Uni zu 
erreichen? 
nur Ö 32 26,67%  nur P 13 10,83%
Ö+P 15 12,50%  P+R 2 1,67%
Ö+R 12 10,00%  P+F 1 0,83%
Ö+F 24 20,00%  P+R+F 1 0,83%
Ö+P+R 4 3,33%  Ö+P+R 4 3,33%
Ö+R+F 1 0,83%  Ö+P+F 6 5,00%
Ö+P+F 6 5,00%  P+R+F 1 0,83%
Ö+P+R+F 3 2,50%  Ö+P+R+F 3 2,50%
 97 80,83%   31 25,83%
       
nur R 0 0,00%  nur F 3 2,50%
Ö+R 7,9 6,58%  Ö+F 15 12,50%
P+R 2 1,67%  P+F 0 0,00%
R+F 0 0,00%  R+F 0 0,00%
Ö+P+R 2 1,67%  Ö+R+F 0 0,00%
Ö+R+F 0 0,00%  Ö+P+F 4 3,33%
P+R+F 0 0,00%  P+R+F 0 0,00%
Ö+P+R+F 1 0,83%  Ö+P+R+F 1 0,83%





Ö 32 26,67% 
P 13 10,83% 
R 0 0,00% 
F 6 5,00% 
Ö+P 15 12,50% 
Ö+R 12 10,00% 
Ö+F 24 20,00% 
P+R 2 1,67% 
P+F 1 0,83% 
R+F 0 0,00% 
Ö+P+R 4 3,33% 
Ö+R+F 1 0,83% 
Ö+P+F 6 5,00% 
P+R+F 1 0,83% 
Ö+P+R+F 3 2,50% 




Ist Ihre Wahl des Verkehrsmittels abhängig von der Jahreszeit? 
 Winter Sommer Differenz 
Ö 6 22,22% 1 3,70% 5 
P 1 3,70% 0 0,00% 1 
R 0 0,00% 1 3,70% -1 
F 0 0,00% 0 0,00% 0 
Ö+P 5 18,52% 2 7,41% 3 
Ö+R 4 14,81% 5 18,52% -1 
Ö+F 5 18,52% 5 18,52% 0 
P+R 1 3,70% 3 11,11% -2 
P+F 2 7,41% 0 0,00% 2 
R+F 0 0,00% 3 11,11% -3 
Ö+P+R 2 7,41% 3 11,11% -1 
Ö+R+F 1 3,70% 3 11,11% -2 
Ö+P+F 0 0,00% 0 0,00% 0 
P+R+F 0 0,00% 1 3,17% -1 
Ö+P+R+F 0 0,00% 0 0,00% 0 
      








Ist Ihre Wahl des Verkehrsmittels abhängig von der Uhrzeit? 
Hier konnten keine aussagekräftigen Ergebnisse erzielt werden.  
 
Welche Verkehrsmittel komibnieren Sie häufig? 
 
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Öffentliche Verkehrsmittel 
und Fuß 75 62,5 77,3 
  Öffentliche Verkehrsmittel 
und Rad 2 1,7 2,1 
  Öffentliche Verkehrsmittel 
und PKW 10 8,3 10,3 
  PKW und Fuß 6 5,0 6,2 
  PKW und Rad 3 2,5 3,1 
  Rad und Fuß 1 ,8 1,0 
  Gesamt 97 80,8 100,0 
Fehlend System 23 19,2   






Wie verändert sich das Verhältnis der Verkehrsmittel bei Terminen? 
nur Ö 32 26,67%  nur P 13 10,83%
Ö+P 15 12,50%  P+R 2 1,67%
Ö+R 12 10,00%  P+F 1 0,83%
Ö+F 24 20,00%  Ö+P 15 12,50%
Ö+P+R 4 3,33%  P+R+F 1 0,83%
Ö+R+F 1 0,83%  Ö+P+R 4 3,33%
Ö+P+F 6 5,00%  Ö+P+F 6 5,00%
Ö+P+R+F 3 2,50%  Ö+P+R+F 3 2,50%
 97 80,83%   45 37,50%
       
nur R 0 0,00%  nur F 6 5,00%
Ö+R 12 10,00%  Ö+F 24 20,00%
P+R 2 1,67%  P+F 1 0,83%
R+F 0 0,00%  R+F 0 0,00%
Ö+P+R 4 3,33%  Ö+R+F 1 0,83%
Ö+R+F 1 0,83%  Ö+P+F 6 5,00%
P+R+F 1 0,83%  P+R+F 1 0,83%
Ö+P+R+F 3 2,50%  Ö+P+R+F 3 2,50%















Ö 29 38,67% 
P 1 1,33% 
R 0 0,00% 
F 5 6,67% 
Ö+P 16 21,33% 
Ö+R 3 4,00% 
Ö+F 15 20,00% 
P+R 1 1,33% 
P+F 2 2,67% 
R+F 0 0,00% 
Ö+P+R 2 2,67% 
Ö+R+F 0 0,00% 
Ö+P+F 1 1,33% 
P+R+F 0 0,00% 
Ö+P+R+F 0 0,00% 
 75 100,00% 
 
Wohin war Ihr letzter Geschäftstermin und welches Verkehrsmittel haben Sie 
dazu benutzt? 
Hier konnten keine aussagekräftigen Ergebnisse erzielt werden.  
 
Wenn Sie mit den öffentlichen Verkehrsmitteln fahren, geben Sie den Namen der 
Einstiegsstelle bekannt! 
Hier konnten keine aussagekräftigen Ergebnisse erzielt werden.  
 
Wieviele Minuten müssen Sie zurücklegen um zur Einstiegsstelle zu gelangen? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig 0-3 Minuten 37 30,8 35,9
  3-5 Minuten 28 23,3 27,2
  5-8 Minuten 14 11,7 13,6
  8-10 Minuten 13 10,8 12,6
  Mehr als 10 Minuten 11 9,2 10,7
  Gesamt 103 85,8 100,0
Fehlend System 17 14,2  






Wie oft müssen Sie auf Ihrem Weg zur Universität gewöhnlich umsteigen? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Nie 37 30,8 35,6
  1x umsteigen 39 32,5 37,5
  2x umsteigen 20 16,7 19,2
  3x umsteigen 7 5,8 6,7
  4x umsteigen 1 ,8 1,0
  Gesamt 104 86,7 100,0
Fehlend System 16 13,3  




Summe der benötigten Reisezeit mit den öffenltichen Verkehrsmitteln in 
Minuten:  
 N Minimum Maximum Mittelwert 
Reisezeit Öffi 22 2 120 39,35
Gültige Werte 
(Listenweise) 22    
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Geben Sie die Verkehrsmittelreihenfolge bis zur Universität bekann! 
Hier konnten keine aussagekräftigen Ergebnisse erzielt werden.  
 
Welches Ticket benützen Sie um ÖPNV zu fahren? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Einzelfahrschein 12 10,0 12,0
  Jahreskarte 53 44,2 53,0
  Wochenkarte 11 9,2 11,0
  Sonstiges 7 5,8 7,0
  Monatskarte 14 11,7 14,0
  Keines 3 2,5 3,0
  Gesamt 100 83,3 100,0
Fehlend System 20 16,7  




Vefügen Sie über einen PKW? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Ja 53 44,2 65,4
  Nein 28 23,3 34,6
  Gesamt 81 67,5 100,0
Fehlend System 39 32,5  







Wie lange ist Ihre Reisezeit mit dem PKW zur Universität? 
 
N Minimum Maximum Mittelwert 
Reisezeit ohne Stau 48 5 90 22,81 
Reisezeit mit Stau 39 5 120 35,49 
Gültige Werte 
(Listenweise) 38     
 
Wo parken Sie Ihr Fahzeug an der Uni? 
Parkgarage 62,50% 
Gebührenfreie Parkplätze 14,58% 
Gebührenpflichtige Dauerparkplätze 10,42% 
Gebührenpflichtige Parkplätze 12,50% 










Finden Sie das Angebot an Parkplätzen in der Nähe der Universität ausreichend? 
 
Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Ja 25 20,8 55,6
  Nein 20 16,7 44,4
  Gesamt 45 37,5 100,0
Fehlend System 75 62,5  




Warum fahren Sie mit dem PKW zur Uni? 
Komfort 45,45% 
Geschwindigkeit 59,09% 











Warum fahren Sie nicht mit dem Rad zur Universität? 
fehlende Duschmöglichkeit 30,56%
unsichere Abstellmöglichkeiten 13,89%







Wie lange beträgt Ihre Fahrzeit mit dem Rad zur Uni? 
 N Minimum Maximum Mittelwert 
Reisezeit-Rad 17 2 140 27
Gültige Werte 
(Listenweise) 17    
 
Würden Sie sich mehr Fahrradwege auf dem Weg zur Universität wünschen? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Ja 28 23,3 65,1
  Nein 15 12,5 34,9
  Gesamt 43 35,8 100,0
Fehlend System 77 64,2  




























Finden Sie das Angebot an Fahrradständern ausreichend? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Ja 11 9,2 28,9
  Nein 27 22,5 71,1
  Gesamt 38 31,7 100,0
Fehlend System 82 68,3  




Wie lange gehen Sie durchschnittlich zur Uni? 
 N Minimum Maximum Mittelwert 
Reisezeit-Fuß 11 3 120 32,83
Gültige Werte 






Warum gehen Sie zu Fuß zur Universität? 
Schneller als öff. Verkehrsmittel und PKW 36,36% 
Gesundheitliche Gründe 68,18% 
schlechte Verkehrsanbindung 9,09% 







Ändert sich durch den Wechsel des WU-Standortes ihre Wahl des 
Verkehrsmittels? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Ja 50 41,7 42,4
  Weiß nicht 22 18,3 18,6
  Nein   38,3 39,0
  Gesamt 118 98,3 100,0
Fehlend System 2 1,7  





Wenn ja, auf 
 Häufigkeit Prozent 
Ö 23 46,00% 
P 3 6,00% 
R 3 6,00% 
F 4 8,00% 
Ö+P 7 14,00% 
Ö+R 7 14,00% 
Ö+F 0 0,00% 
P+R 0 0,00% 
P+F 0 0,00% 
R+F 1 2,00% 
Ö+P+R 0 0,00% 
Ö+R+F 2 4,00% 
Ö+P+F 0 0,00% 
P+R+F 0 0,00% 
Ö+P+R+F 0 0,00% 
Summe 50 100,00% 
   
keine Änderung 70  
 
 Wechselwillige    Wechselwillige  
nur Ö 23 46,00%  nur P 3 6,00% 
Ö+P 7 14,00%  Ö+P 7 14,00% 
Ö+R 7 14,00%  P+R 0 0,00% 
Ö+F 0 0,00%  P+F 0 0,00% 
Ö+P+R 0 0,00%  Ö+P+R 0 0,00% 
Ö+R+F 2 4,00%  Ö+P+F 0 0,00% 
Ö+P+F 0 0,00%  P+R+F 0 0,00% 
Ö+P+R+F 0 0,00%  Ö+P+R+F 0 0,00% 
 39 78,00%   10 20,00% 
       
 Wechselwillige    Wechselwillige  
nur R 3 6,00%  nur F 4 8,00% 
Ö+R 7 14,00%  Ö+F 0 0,00% 
P+R 0 0,00%  P+F 0 0,00% 
R+F 1 2,00%  R+F 1 2,00% 
Ö+P+R 0 0,00%  Ö+R+F 2 4,00% 
Ö+R+F 2 4,00%  Ö+P+F 0 0,00% 
P+R+F 0 0,00%  P+R+F 0 0,00% 
Ö+P+R+F 0 0,00%  Ö+P+R+F 0 0,00% 







Wird sich von Ihrem jetzigen Wohnsitz aus die Reisezeit zum neuen WU-
Gebäude (Nähe des Messegeländes/Prater/2.Bezirk) verkürzen oder verlängern? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Verkürzen 22 18,3 18,6
  Verlängern 70 58,3 59,3
  Bleibt unverändert 16 13,3 13,6
  Keine Ahnung 10 8,3 8,5
  Gesamt 118 98,3 100,0
Fehlend System 2 1,7  












Wie verändert sich Ihre Fahrzeit zu Geschäftsterminen? 
 Häufigkeit Prozent Gültige Prozente 
Gültig Verkürzt sich 3 2,5 3,1
  Verlängert sich 23 19,2 23,7
  Bleibt unverändert 19 15,8 19,6
  Keine Ahnung 52 43,3 53,6
  Gesamt 97 80,8 100,0
Fehlend System 23 19,2  




Wenn Sie am neuen Standort arbeiten würden, wärhe Ihre Wahl des Wohnortes 





Gültig Ja 14 11,7 12,1
  Nein 102 85,0 87,9
  Gesamt 116 96,7 100,0
Fehlend System 4 3,3  
Gesamt 120 100,0  
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